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INHALT: ClubTeraanmlnng. Di« Zug*icbeniiijr,i<päarichtunj{en der Londoner DistrikLsbabnlinieu. Von L. Koblfflrst Die Organisation 
dur rastaiitlichtMi Nordhorn (k. k. Nordbahn-Direktion). Begrüßung des Peraonale* der verstaatlichten Nordbahn durch den 
Eisenbahnminister ond den neuen Direktor. — Chronik: Die neue Einteilung und Persnoalbcaetcung des k. k. Eiaeu- 
bahD- Ministeriums. Reformen in der preuOis«bea Eisenbahnrerwaltung. — Literatur: Österreichische* Kursbuch. Die 
Haftung; der Eisenbahn fUr Verlust, Beschädigung und Lieferfristnbenchreitnug nach deutschem Eisenbahnfrachtrecbt. Neuer 
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Clubver*ainnilung*] : Dienstag, den 8. Jänner 1907, 

'/s7 Uhr abends. Vortrag des Herrn E. L. Gries zel ic Ii, 
Vertreter der „Leipziger Illustrierten Zeitung": *lbtr 
den Frcmdenverkthr von Wien und Merlin*. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 



*) In der In Mr. 39 vom 31. 

■1907 wurde diese Clubvergamm 
9. anstatt Tür den 8. Jänner 1907 



Die Zupieheruiigselnrlchtungen der 
Londoner Distrlktebabnllnien. 

Von L. Kohlfttrst. 

Al9 die Londoner Untergrundbahn-Gesellschaft sich 
für die Einführung des elektrischen Betriebes entschieden 
hatte, mußte sie gleich von vorhinein hinsichtlich der 
Zugfolge einen IV, Minutenverkehr in Aussicht nehmen, 
wenn der Linie für die Zukunft eine angemessene Ent- 
wicklung ihrer Leistungsfähigkeit und ihres Ertragnisses 
gesichert werden sollte. Unter dieser Vorbedingung er- 
schien es sowohl in Anbetracht der e i gen t Um liehen ört- 
lichen Verhältnisse der Bahnlinie als auch vom Gesichts- 
punkt einer günstigen Kapitalsanlage, bezw. erträglich 
zu gestaltender Unterhaltung und Betriebskosten aus- 
geschlossen, für die Weichen- und Sigualbedienung die 
gewöhnlichen Handstellvorrichtungen mit dem Zubehör 
zahlreicher Signalbuden und eines Stabes von Signal- 
wartern in Verwendung zu bringen. Mau erkannte viel- 
mehr, daß es unerläßlich sei, grundsätzlich Kraftstell- 
werke einzurichten, sowie auf der Strecke eine leistungs- 
fähige selbsttätige Zugdeckung durchzuführen. Geuau 
dieselben Erwägungen und Beschlüsse ergaben sich auch 
hinsichtlich aller jener Linien der Untergrundbahnen 
Londons (The Metropolitan District Railway; The Baker 
Street and Waterloo Railway ; The Great Northern and 
Brompton Railway), welche damit vorgingen, schrittweise 
die Elektrisierung des Betriebes durchzuführen. Daselbst 
waren und sind eben die vorhandenen alleren Signal- 



und Sicherungsanlagen schon während des mittels Dampf- 
lokomotiven durchgeführten Bahnbetriebes bis zur äußer- 
sten Grenze ihrer Leistungsfähigkeit ausgenützt und 
sonach umso weniger geeignet den weitaus höheren An- 
sprüchen der neuen Betriebsform zu genügen. 

So einfach es jedoch verhältnismäßig gelten darf, 
selbsttätige Blocksignalanlagen auf Dampflokoraotivbahnen 
auszuführen, so schwierig erweist sich ihre Anordnung 
auf elektrisch betriebenen Bahnen, wenn eine Geleis- 
stromschaltnng angestrebt wird, um die Selbstdeckung 
der Züge während des ganzen Verlaufes ihrer Fahrt an- 
dauern zu lassen. Selbstverständlich waren die interes- 
sierten Londoner Bahnen weit entfernt, sich in dieser 
Beziehung etwa erst auf neue Versuche einzulassen, 
sondern sie griffen einfach auf die Westin ghousesebe 
Einrichtung zurück, welche 1900 seitens der Bostoner 
Hochbahn — die erste elektrisch betriebene Eisenbahn, 
welche für die Raumdeckung ihrer Züge Geleisstromkreise 
in Anwendung brachte — angenommen worden war und 
unter ganz ähnlichen, ja noch verschärften Zugfolgever- 
häl missen ihre trefflichen Dienste leistete. Diese von der 
Union Switch and Signal Company in Swiss- 
vale, Pennsylvanieu, ausgeführte Signalanlage hatte sich 
bereits zwei Jahre hindurch bewährt und man brachte 
sie nunmehr auch in London — vorläufig allerdings aus 
Vorsicht nur probeweise — auf der elektrisch betriebenen, 
alwr damals noch nicht eröffneten Zweiglinie Ealing— 
Harrons zur Anwendung. Die betreffende Ausführung 
besorgte die Londoner Westinghouse Brake Com- 
pany, welche in der Lage war, die von H. G. Brown 
für die Bostoner Hochbahn erdachten Verbesserungen, 
sowie die daselbst gesammelten Erfahrungen unter der 
persönlicheil Leitung dieses Ingenieure zu verwerten. Das 
nahezu ein Jahr lang überprüfte System hatte sich auf 
der im Jahre 1903 eröffneten Probelinie so zuverläßlich 
erwiesen, daß man trotz anderer billiger Angebote sich 
dafür entschied, dasselbe grundsätzlich für alle in Be- 
tracht kommenden Strecken anzunehmen. 

Seitdem sind bereits die Linien Bakerstreet — 
Waterloo und Great N orthe rn -Picea dilly im 
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gedachten Sinne ausgestattet worden, während dieselben 
Signal- und Sicherungseinrichtungen gegenwärtig auch auf 
der Brompton Railway, sowie auf den elektrisch be- 
triebenen Strecken der Lancashire and York- 
shire Railway in Ausführung begriffen sind. 

Wasdieselbsttätige Blocksignaleinrichtung anbelangt, 
so wurde dieselbe auf jeder einzelnen Linie durchlaufend 
ausgeführt, d. h. Anfangsblock und Endblock fallen mit 
den wirklichen Anfangs-, bezw. Endstationen zusammen, 
während Stationsblocks im deutschen Sinne nirgend da- 
zwischen vorgesehen sind. Vielmehr bilden die Mittel- 
stationen je nach ihrer Ausdehnung und Anlage entweder 
einen besonderen Blockabschnitt für sich oder sie sind 
an die anstoßende!» Streckenblockabschnitte aufgeteilt. 
Zur Sicherang der Stationen oder Abzweigungen dienen 
die besonderen Einfahrt- und Wegesignale, welche durch 
die als Fahrdienstleiter verantwortlichen Stellwerkswärter 
gehandhabt werden und von der Streckeublockeinrichtang 
allerdings stets in gewisser strenger Abhängigkeit stehen, 
ohne jedoch in allen Fällen mit derselben unmittelbar 



Findet ein Zug ein Haltsignal vor, so hat er un- 
bedingt noch vor demselben seine Fahrt einzustellen; 
nach Verlauf einer Minute Wartezeit darf er jedoch, ohne 
das Freisignal abzuwarten, mit Vorsicht seinen Weg fort- 
setzen, um den Grund des Fahrverbotes festzustellen und 
einem notleidenden Zug allenfalls Hilfe zu leisten. 

Zum Stellen der Signale und Weichen benützt 
Westingbouse bekanntlich Druckluft, welche hinsicht- 
lich ihrer Wirkungsweise • durch ein Ventil beherrscht 
wird, das der Anker eines Elektromagnetes, je nachdem 
derselbe angezogen oder abgerissen ist, öffnet oder schließt. 
Die Tätigmachung dieser Ventilelektromagnete erfolgt 
durch einen Ortsstrom, der seinen Weg durch den Anker 
eines Linienrelais nimmt, das innerhalb der selbsttätigen 
Blocksignalanlage unmittelbar von den fahrenden Zügen 
gesteuert wird. Letzteres geschieht durch die Radachsen 
der Züge, indem sie zwischen den beiden Schienensträngen 
des Fahlgeleises, über welche der Linienstrom geleitet 
ist, einen Kurzschluß hervorrufen, der den Zutritt des 
Linienstromes zu den Relaisspulen verhindert. Im wesent- 
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Fig. I. StromUufuiordnuiig der nelbitUtigea StTeekeabloekeinriehtnnx. 
en. In der Regel sind alle vorhandenen I liehen findet sich diese in Amerika verbreitete Anordnung 



Signale Haupt, signale (Homesignals) und nur diejenigen 
auch mit Vorsignalen versehen, welche Abzweigungen 
decken. Alle Streckensignale mit Ausnahme der vor Wei- 
chen, Abzweigungen oder Hauptstationen stehenden, be- 
finden sich für gewöhnlich, d. h. bei nicht besetztem 
Geleise — entgegen der sonst in England geltenden Ge- 
pflogenheit — in der Freilage ; die letzteren stehen jedoch 
stets auf Halt und werden nur für die erlaubte Fahrt 
der einzelnen Züge auf Frei gebracht. Man geht also 
von dem Grundsatz aus, daß die selbsttätigen Blocksignale 
lediglich anzeigen sollen, ob der nächste Blockabschnitt 
besetzt oder nicht besetzt, ist, während die anderen Signale 
gleichsam die Befehle wiedergeben, welche die Fahrdienst- 
leiter mit. Rücksicht auf die übrigen maßgebenden Ver- 
hältnisse den Zügen zu erteilen haben. Diese außergewöhn- 
liche Anordnung wurde absichtlich vorgezogen, weil sie 
ritcksichtlich der durchlaufenden selbsttätigen Blocksignal- 
einrichtung den Vorteil bietet, mit weniger verwickelten, 
dafür aber umso größere Verläßlichkeit verbürgenden 
Stromlänfen das Auslangen zu finden und weil durch die 
gewöhnliche Freilage der Streckenblocksignale auch die 
Überwachung ihrer Betriebstähigkeit ganz wesentlich er- 
leichtert wird. 



allerdings auch auf den Londoner Distriktsbahnen wieder ; 
dieselbe hat hier jedoch mit Rücksicht auf die weiter 
oben schon erwähnten an der Bostoner Hochbahn ge- 
machten Erfahrungen und die an Ort und Stelle zutage 
getretenen Bedürfnisse mancherlei Ausgestaltungen und 
verbessernde Änderungen erfahren. 

Was beispielsweise die Londoner Ausführung der 
Geleisleitung für den Linienstrom, d. i. für den Geleis- 
stromkreis betrifft, so ist, wie das in Fig. 1 darge- 
stellte Stromlaufschema ersehen läßt, nur der eine Schienen- 
strang I' >' des Fahigeleises in mehr oder minder lange 

Abschnitte (Blockstrecken) I, II, III, IV geteilt, 

welche an ihren Enden voneinander durch isolierte Laschen- 
verbindungeu getrennt sind. Der zweite Schienenstrang X X 
des Fahrgeleises dient für die sämtlichen Blockabschnitte 
als gemeinsame Stromzuleitung und es konnten sonach 
in demselben die isolierenden SeliienenstoUveibindungen 
erspart werden. Die Durchschnittslänge der Blockabschnitte 
beträgt im Bereiche der Untergrundlinien östlich von 
South Kensing ton 27.'.»»; auf den andern Linien 
hingegen wechselt sie zwischen 275 — 1200 in. Jedes 
Streckeubloeksignal steht unter dem Einfluß des zuniiehst 



vorauäliegenden Blockabschnittea 11. III, IV 



welcher 
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jedoch erst 1 20 »i hinter dem Standpunkte des Signales 
beginnt. Diese Überlappung hat bekanntlich den Zweck, 
den Zügen, welche «las Fahrverbot vorfinden, einen ge- 
nügenden Bremsweg darzubieten, falls der vorausgegangene 
Zug etwa gleich am Anfang des Blockabschuittes liegen 
geblieben wäre und der Folgezug das Haltsignal nicht 
lechtzeilig waln genommen, sondern überfahren hätte. Zur 
Verschärfung des Fahrverbotes sind übrigens noch einige, 
später des näheren zu besprechende Vorrichtungen vor- 
handen, welche gleichzeitig mit den Haltsignalen derart 
betätigt werden, daß sie die Bremsen des die Signalstelle 
Mwa überfahrenden Zuges auslösen und letzteren sonach 
selbsttätig erhalten. 

Vom Gleichstromgenerator I) geht der Liuienstrom 
der Blocksignalanlage einerseits über den in seinein ganzen 
Verlaufe leitend angeordneten Schienenstrang A' A', um 
in jedem Rlockabschnitt nach zwei Relais abzuzweigen 
und andererseits duich Vermittlung der isolierten Teil- 
strecken des Schienenstranges )' 1' über die Widerstaude 
W ',. H' 2> U' ;l . . . und die Anschlüsse jt it a^, r 3 . . . in eine 
längs der Bahn errichtete Leitung L L zu gelangen, welche 
zum negativen Pol des Generators führt. Sämtliche Relais 
sind parallel geschaltet und ist immer je eines, nämlich 
]{,, R-t, V/ 4 . . . am Anfang und das nächste am Finde 
jedes Blockabschnittes in deu Geleisstromkreis eingefügt- 
lu denjenigen Blockabschnitten, in welchen sich ein Zug 
befindet, wie dies lücksichtlich des Abschnittes III in 
Fig. 1 vorausgesetzt ist, besteht zwischen den beiden 
Schienensträngen des Fahrgeleises der durch die "bei Z 
angedeuteten Räder und Achseu bewirkte Kurzschluß, 
demzufolge den beiden Relais Il % wie > s der Strom ent- 
zogen wird und ihre Anker vi, und a. x abgefallen sind. 
Wie weiter oben schon bemerkt wurde, ist dies jener 
Zustand, welcher die H a 1 1 1 a g e des zugehörigen Signals ,S' S 
mit sich bringt. Bei zugfreiem Blockabschnitl, wie ihn 
beispielsweise Fig. 1 in II darstellt, sind hingegen die 
Relais l! t und »•„ dauernd stromdurchflossen und deren 
Anker A t und /i 3 angezogen, wie. es zur Hervorbringung 
der Frei läge des bezüglichen Blocksignales >% er- 
forderlich ist. 

Gegenüber den gewöhnlichen Anlagen auf Dampf- 
bahnen und auf älteren elektrisch betriebenen Bahnen 
ist die Verwendung zweier Linienrelais für je einen 
Blockabschnitl eine Neuerung, desgleichen die Form dieser 
Relais, Abb. 2, welche allerdings unseres \\ issens bereits 
auf der Boston - Elevated-Railroad in verwandter 
Ausführung verwendet sind, für die Londoner Linien aber 
weitere Vervollkommnungen erfahren haben. Wie sich in 
Fig. 1, leicht verfolgen läßt, besteht die Besonderheit der 
Linienrelais in einem zweiten, zwischen den beiden 
Schenkeln des Relaiselektromagnetes auf einer Drehachse 

hängenden Anker im,, >m 2 , »m, bezw. .1/.. .l/ 3 , M t , 

welcher selber wieder als Relais eingerichtet ist. Sind 
nämlich die Wicklungen dei» Linienrelais stromlos, so 
bleiben auch die Spuleu der betreffenden Ankerrelais 



stromlos und der Kern des letzteren wird durch Feder- 
kraft an deu linksseitigen Polschuh des Linienrelais ge- 
lehnt, wie es beispielsweise Fig. 1 bei r A . m 3 und R it 
,l/ ( ersehen läßt. Sind hingegen die Linienrelaisspulen 
stromdurchflossen, wie z. B. bei r„ Ii,, » t , Ä 4 , so daß 
deren Anker n,, A.,. <i 2 , A t angezogen bleiben, dann ge- 
langt auch in die Wicklungen des Ankerrelais m u J/ s , 
Mio, 3/ 4 ein Zweigstrom, demzufolge der Kern desselben 
jene Polarität erhält, vermöge welcher er aus seiner 
Grundstellung gebracht, an den rechtsseitigen Polschuh 
geworfen und hier festgehalten bleibt. Im letztgedachten 
Fall schließt das Ankerrelais den Ortskontakl <<-,, 

I c, bezw. ü 2 , C 3 , C\ ), welcher während der 

j stromlosen Ruhelage des Linienrelais stets offen bleibt. 

1 Sind in einem Blockabschnitt die beiden Linienrelais oder 
ist auch nur eines derselben stromlos, so kann in der zu- 

, gehörigen Ortsstromleitung (/„ l t , / 3 , l K j ersichtlicher' 

maßen kein Strom auftreten, wohl aber dann, weun beide 
Linienielais ordnungsmäßig erregt sind und mit ihren 
polarisierten Ankern die zugehörigen Ortskontakte ge- 



Unter letztgedachter Voraussetzung, welche in Fig. 1 
| z. B. dem Abschnitt II zugrunde liegt, gelangt der, die Wicke- 
1 lung des Ankerrelau 3/, durchfließende Strom ans der 
Schiene A' X über M t , A.^ h„ x, und L, während im 
I zweiten Relais der Strom für tn? seinen Weg ähnlicherweise 
j aus X X über « t , >i ä , i a und L findet. Da gleichzeitig 
I auch die Stromwege bei c t und f.' s geschlossen sind, ge- 
j langt ein weiterer Teilsti-om von » t aus über und den 
I Vorschaltwiderstand w 2 , ferner über r s , die Leitung L, 
; in die beiden Ventilelektromagnete s 2 und b t und über 
J e t , W„ x t und L zum Generator zurück. Die in Fig. I 

I mit * 3 , #4 bezeichneten Ventilelektromagnete ge- 

! hören zu den Signalen, b 3 , b s , t> t hingegen zu den 

Bremsenauslösevorrichtnngen ; wenn dieselben in der 
soeben betrachteten Weise vom Ortstrome durchflössen 
sind, lassen sie die Druckluft in Wirksamkeit treten, so 
daß das betreffende Signal die Freilage einnimmt und der 
zugehörige Bremsenauslösebügel die niedergebeugte Lage 
erhält. Ein solcher Zustand wird aber immer nur so 
lange anhalten können, als zwischen deu beiden Schienen- 
strängen ein genügender Poteutialunterschied besteht; 
hört dieser auf, wie es eben bei Einfahrt eines Zuges in 
den Blockabschnitt der Fall ist. dann wird zuvörderst 
den beiden Linienrelais durch die Radachsen, ferner in- 
folge des Ankerabfalles den Wickelungen der polarisierten 
Anker und schließlich durch das Zurückschwingen der 
letzteren und die hieraus hervorgehende Unterbrechung 
der Ortslinie auch noch den betrefl'enden zwei Ventil- 
elektromagneten der Strom entzogen. Das zugehörige 
Signal und der Bremsauslösebügel, nehmen daher in dem 
Augenblick, wo das erste Räderpaar eines Zuges den 
Blockabschnitt erreicht, die Haltlage ein und dieses 
sichernde Fahrverbot kann eist dann wieder aufhören, 
j nachdem das letzte Räderpaar den Blockabschnitt ver- 
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lassen bat und wo sonach bereit« die Deckung des Zügen 
hinsichtlich des nächsten Abschnittes erfolgt ist. 

Es ist also auch vorliegendenfalla. wie bei alle» 
einwandfreien elektrisch - selbsttätigen Blocksigualein- 
richtangen die Signalstellung für Freie Fahrt an einen 
andauernden Linien- und Ortstrom gebunden, damit 
allfällige Betriebsstörungen, wie Leitnngsnnterbrechungen, 
Nebenschließungen im Fahrgleis, Versagen der Strom 
quelle u. dgl., nur von der Halllage des Signals begleitet 
sein können oder diese Lage selbsttätig herbeiführen, 
niemals aber die Haltlage in die Freilage umzuwandeln 
vermögen. Bei den Signalanlagen elektisch betriebener 
Eisenbahnen besteht außerdem die Möglichkeit, daß in- 
folge mangelhafter Isolierung der Zugausi üstting, der 
Stromzuführungen u. s. w. fremde Ströme in die Signal- 
leitungen eindringen können, welche ungfinstigenfalls im- 
stande siud, die Relais signalfalschend zn beeinflussen. 
Obwohl nun diese Fahrlässigkeit auf den in Betracht 
stehenden Londoner Linien von vorhinein auf das geringst« 
herabgemindert erscheint, weil für die Zuführung des 
Zugförderungsstromes eine dritte Schiene und als zuge- 
hörige Rückleitung anßergewöhnllcherweise ein besonderer 
vierter Schienenstrang benütat wird, so darf sie deshalb 
noch keineswegs für völlig ausgeschlossen gelten, weshalb 
in dieser Beziehung noch weitere gründliche Abhilfe ge- 
schaffen wurde. 

Letztere liegt fürs erste in den zwischengeschalteten 

polarisierten Ankern M ti M 3 , M i und w„ »>.,, m 3 , 

Fig. 1, sodann in zweiter Reihe in der bereits hervor- 
gehobenen Verdopplung der Linienrelais, deren Ortskon- 
takte in der Signalleitung /,, Jg, /„, der einzelnen 
ßlockabschnitte, hintereinander eingeschaltet sind. Wäre 
beispielsweise der Blockabscbnitt zugfrei, so wird irgend 
ein fremder Zweigstroro, der in die Wickelungen eines 
Linienrelais gelangt, eine Änderung der Ankerlage, bezw. 
des Schlusses der Signalleitung nicht herbeiführen können, 
wenn er dieselbe Richtung besitzt, wie der normale 
Linienstrom im Gleisstromkreis. Hat er jedoch die ver- 
kehrte Richtung, dann kann unter Umständen allerdings 
eine Ablenkung des polarisierten Ankers nach links ein- 
treten und sonach eine vorübergehende Unterbrechung 
der zugehörigen Signalleitung erfolgen, welche aber keinen 
weiteren Schaden anzurichten vermag, als daß das Block- 
sigual uunötig auf Halt gestellt, nach Verschwinden 
des fremden Stromes jedoch wieder auf Freie Fahrt 
zurückgebracht wird. Für den zugfreien Blockabschnitt 
können sonach falsche Nebenströme überhaupt nicht ge- 
fährlich werden. Bei befahrener Strecke wird ein ge- 
dachter fremder Strom unter allen Umständen nur vor 
oder nur hinler dem Zuge zur Geltung kommen und der- 
selbe würde, wenn er nicht die Richtung des Linienstromes 
besitzt, den polarisierten Anker wieder nur nach links 
ablenken und sonach am Ortskontakt des betreffenden 
Relais nichts ändern können. Besitzt er jedoch die. 
Richtung des Gleisstromes, so könnte er allerdings — 
den ungünstigsten Fall vorausgesetzt die Schließung 



des OrUkoutakle* hervorrufen, trotzdem aber niemals 
eine Freistellung des Signals bewirken, weil die Signal- 
linie im zweiten Relais unterbrochen bleibt. 

(Fortsetzung folgt.) 

Die Organisation der verstaatlichten Nord- 
bahn <k. k Nordbahn Direktion). 

Am Tage der faktischen Übernahme der verstaatlichten 
Kordbali Ii in den Staatsbetrieb, l.Jauner 1U07, ist die Kund- 
tnacbaog den Eiscnbahmninisterinms vom 30. Dezember DJOß 
erschienen (Et. G. Bl. Kr. '2 <x 1907), »eiche die Grundillg« 
für die Organisation de» Diensten dieser Linien enthält. 

Mit Rücklicht darauf, daß die Reorganisation der übrigen 
Staatsbahulinien »ich noch im Stadium der Erwägungen be- 
findet, daß also durch die Angliedenwg und DIenste»eintelluDg 
der Nordbahnlinien für dieaes große, um lassende Werk kein 
bindernde» Prajadu geschliffen werden durfte, maß man die 
in Rede stehend« Verordnung, oder vielmehr den In ihr «um 
Ausdruck gekommenen Intentionen volles Lob zollen. Ohne 
plötzliche, grundstttr/ende Andeningen knüpft aic an die bei 
der Nordbabn bestehenden bewährten Einrichtungen sachlicher 
und periöulicher Art an. läßt für die schrittweise zu voll- 
ziehende Anpassung an die Ycrwaltungsgrundslltie der SUata- 
bahnveiwaltnng Zeil und Raum offen, stattet den leitenden 
Mann mit weltreichenden Befugnissen au«, die die eigene 
loitiativo de» Direktor« möglich und nötig machen. 

Durch dieie» Bestehenlasien des bewährten, gegebenen, 
sowohl im iuternen als auch im äußeren Dienste ist die Ge- 
währ gegeben, daß sich der Übergang ohne jede Stockung 
und Störung ohne Hast und Drängen, ohne Verlegenheiten 
I und Schalen für alle Teile (Verwaltung, Bedienstete und 
Publikum) vollziehen kann. 

Der Iubali der Verordnung ist folgender: 

Zar Verwaltung aller verstaatlichten Linien und der im 
Betriebe befindlichen fremden Lokalbahnen wird eine unmittel- 
bar dem Eiienbahuminiiterium unterstehende „k. k. Nordbahn- 
Direktion " gebildet, deren Direktor vom Kaiser Mi orneunen 
ist. Seine Aufgabe lit die eine« 8t«at*babn-Direktors im Sinne, 
des t) 15 de» Organisaiionsstatute» für die Staatseisenbahn- 
Verwaltung (allgemeine Leitung und Überwachung dei ge- 
samten Dienstes nach den Weisungen des Eisenbahnnnni- 
sterlums). Außerdem ist ihm noch die Aufgabe gestellt, alle 
erforderlichen Maßnahmen für die allmähliche Elnlfibrung der 
Dienst Instruktionen der österreichischen StaaUbahneii und filr 
die Übernahme des i'ersonales in den Dieusutatus der Staats- 
bahnverwaltung zn beantragen, bezw. selbst zu treffen. 

Der selbständige Wirkungskreis des Direktors ist im 
allgemeinen gleich dem der übrigen SiaaUbahu-Direktoren, in 
einigen Punkten jedoch stark erweitert, indem der Nordbahn- 
direktion Geschalte zugewiesen sind, die den anderen Staat« 
bahndirektionen nicht zustehen und gleich jenem des General- 
direktors der verstaatlichten Verwaltung (in einigen Punkten 
sogar größer als dieser), so daß man ohne allzu großen 
Fehler kurz sagen kann: Die Neuordnung bestehe vorläufig 
darin, daß an Stelle de* Verwaltungsrate« das Ministerium ge- 
treten und sonst alles beim Alten geblieben ist. Dies geht 
sowohl an« der Bestimmung hervor, daß hinsichtlich der 
inneren Dienst einteilung bei der Direktion und der Führung 
der Geschäfte zunächst noch die Bestimmungen der unter der 
gesellft.haftHcl.eii Verwaltung bestandenen Organisation und 
Geschäftsordnung aufrecht bleiben, soweit nicht ausdrückliche 
Änderungen angeordnet werden, »I* auch au» der Aul *»b hing 
der dem Ministerium vorbehaltend! Äsenden. 

Die wesentlichsten Unterschiede zwischen dem Ocschillta- 
kreise der N«rdbahn-Direkti«u und der anderen Staalsbahn- 
Uirektionen sind folgende: 
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1. Das liesteheu eines eigene« Tarif bnrean für die Nord- 
balinlinien, dessen Wirkungskreis gegenüber dem früheren Zn- 
stände nur dadurch etwas eingeengt wurde, daß alle „tueri- 
toiiscben Entscheidungen und Genehmigungen in Ausehung der 
Erstellung. Abänderung und Auslegung aller Tarife" und die 
Bewilligung gewisser Fälle von tarifarischeu Zugeständnissen 
dem Eisenbahnministerluai vorbehalten ist, daß aber im 
übrigen die gesarote Geschäftsführung dieses Bureau sowohl 
intern, als auch dun Publikum und anderen Verwaltungen 
gegenüber nach wie vor aufrecht bleibt. Mit anderen Worten, 
die Nordbahn-Dlrcklion besitz ein eigenes Tariferstellungs-' 
Bureau. 

2. Der gesarate Abreclmungsdienst bezüglich der Noid- 
balinlinien obliegt der Noidbnhndirektioii, daher auch jener 
des direkten In- und Auslandsverkehres und aller Kartelle, an 
denen die Nordbahnlinien beteiligt sind. 

3. Für die Nordbabnlfnien ist ein besonderer Investitions- 
fonds bestimmt (Art. II des Verstaatlichungsgesetzes) und daher 
muß für diese Linien eine besondere .Investitionsreclinung" 
geführt weiden. 

4. Für die Noidbabnlinieu ist ferner laut Art. VIII deg 
Verstaailichungsgesetzes eine besondere Hdriebsrechnung zu 
führen, deren Ergebnisse dann nur in die Rechnung über das 
gesamte Staatsbahnnetz einbezogen werden. Besonders be- 
merkenswert ist hiebei, daß für die Rechnungslegung der 
Nordbabndlrektion das System der doppelten Buchhaltung bei- 
behalten wurde. Es wäre zu wünschen, wenn dieses Rechnung«- 
system entsprechend der in unserer Nummer 38 vom 24. De- 
zember 1906 enthaltenen Anregung baldigst auf die gesarote 
Verrechnung der Staatseiseubahn-Verwaltung ausgedehnt würde. 

Die in Rede stehende Verordnung des Eisenbahnministers 
enthält noch eine Äußerst praktische Bestimmung, welche 
höchst beschleunigend auf den Geschäftsgang einwirken wird, 
nämlich, daß die für alle dem Eiseulmltnminibterium vor- 
bebaltenen Angelegenheiten notwendige Genehmigung nicht im 
Wege eines förmlichen Berichtes, sondern durch Vorlage der 
entsprechend ausgearbeiteten, die Erlediguiigsentwttrfe ent- 
haltenen Originalakten, in dringenden Fallen auch im kurzen 
Wege einzuholen ist. Zu diesem Zwecke sind insbesondere 
anch kollegiale Beratungen im Elsenbahiiministerium mit den 
Organen der Nordbahndirektion in Aussicht genommen. 

Die vorliegende Verordnung enthält, wie bernits oben 
bemerkt wurde, nur Grundzüge der Organisation. Im Rahmen 
derselben wird es nun Anfgabe des ueuen Direktors sein, die 
alte Organisation der Nordbahn so za vereinfachen, wie es 
die geänderten Verhältnisse erheischen und ermöglichen. 

Namentlich dürft« manche üescbäftsvcrcintachuiig durch 
Zusamiuenziehung gewisser Direktionsabteilungen und Auf- 
lassung überflüssig gewordener Arbeiten zu erzielen sein. 

In dieser Richtung dürfte es sich wohl (ohne auf Details 
eingehen zu wollen) empfehlen, die bisherigen 1 2 Infektions- 
abteilungen auf ti zu reduzieren und z«ar eine administrative, 
eine kommerzielle, eine für das Rechnung»- und Kontrolle- 
wesen, eine Verkehr«-, eine Bau- und Bahuerlmltungs- und 
endlich eine Zugförderung*- und Werkstättenabteilung. 

Ferner dürfte es sich euipfehlun, einzelne Geschäfte für 
den gesamteu Staatsbahnberekh entweder durch bereits be- 
stehende oder neu zu schaffende Ämter besorgen zu lassen. 
In dieser Richtung ist bereits ein Anfang gemacht worden, 
indem die Agenden der Wageiidlrlgierung und Abrechnung 
mit jenen des k. k. Zentral- Wageudirigieiuiigsanites vereinigt 
wurden. 

Ein anderer zu zentralisierender Geschäftszweig ist die 
Abrechnung des direkten Verkeh res des ganzen Staatseisen- 
balmnetzes etc. Dr. Hilschcr. 



Begrüßung des Person nie* der verstaat- 
liehten Xordbalm durch deu Eisenbahn- 
iniuister und den neuen Direktor. 

Au» Anlaß des am I . Jänner 1. J. erfolgten i' berganges des 
Nordbahnpersonales in den Bereich der Amtsgewalt der Staats- 
bahnverwaltung haben Sr. Exzellenz Dr. v. Dersohatta 
und k k. Sektionschef v. B a n h a u s die folgenden Erlässe an 
das gesamte Personale der ehemaligen Nordbahn gerichtet: 

Begrüßung der am 1. Jänner 1007 unter die 
Amtsgewalt der k. k. Staatselsenbnhnver- 
waltung tretenden Bediensteten der k. k. 

prlv. Kaiser Fe r dir. ands-Nordbahn. 

In Durchführung des Gesetzes vom 31. Oktober 1906, 
R.-G.-B1 Nr. 212, Ubernimmt die k. k. SiaaUeiseiibabnver- 
waltung mit heutigem Tage die BetricbfUhrung der verstaat- 
lichten Linien der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Gleichzeitig tritt das vom Staate zu übernehmende 
Personal der genannten Gesellschaft unter die staatliche 
Amtsgewalt. 

Ich nehme die erste Stunde, in welcher mir sonach 
dieses Personal unterstellt ist, wahr, um dasselbe in seiner 
Gesamtheit auf dag herzlichste zu begrüßen und hiebei der 
Erwartung Ausdruck in verleihen, daß das Personal mit dem 
gleichen Pflichteifer, den es bisher im Dienste der gesell- 
, schädlichen Verwaltung bewiesen hat, auch den wichtigen 
; Aufgaben und den Interessen des Staatseisenbahnbetriebes 
nach besten Kräften dienen wird. 

Uit warmem Empfinden für die mir unterstehenden Be- 
diensteten erfüllt, werde ich dem nunmehr In den Verband 
der Staat seisenbabn Verwaltung tretenden Nordbahnpersonal 
ebenso den tollen nneingeschränkten Schutz der erworbenen 
' Rechte angedeihen lassen, wie ich auch die Hebung seiner 
wirtschaftlichen Lage jederzeit als meine erubte Anfgabe be- 
trachten werde. Es mögen sich daher alle jene Bediensteten, 
welche den in sie gesetzten berechtigten Erwartungen ent- 
sprechen werden, meiner wohlwollenden Förderung, in ihrem 
dienstlichen Streben und meiner steten Fürsorge für ihre 
persönlichen Interessen versichert halten. 

D e r s c h a 1 1 a m. p. 

Erlaß des Direktors der k. k. Nordbahn- 
direktion an alle Organe. 

Seine k. u. k. Apost. Majestät haben mit Allerhöchster 
Entschließung vom 12- Dezember 1906 mich zum Direktor 
| der k. k. Nordbabndirektion *u ernennen geruht. 

Indem ich mit dem heutigen Tage mein Amt antrete, 
bringe ich vor allem den von Sr. Exzellenz dein Herrn Elsen- 
bahnminister an die unter die Amtsgewalt der k. k. Staats- 
eisenbahn Verwaltung tretenden Bediensteten der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gerichteten Begrüßungserlaß zur 
Kenntnis des gesamten Personales. 

Ehe wir an die gemeinsame Arbeit schreiten, ist es 
auch mir ein Bedürfnis, mich an das nunmehr meiner Leitung 
unterstellt*) Personal sämtlicher Dienstzweigo zu wenden, um 
dasselbe auf das wärmste, und herzlichste zu begrüßen. 

Die stets bekundete Hingebung, mit welcher das Nord- 
i bahnpersonal Meinen verantwortungsvollen Dienst oft unter 
schwierigen Verhältnissen, in musterhafter Weise ausgeübt 
hat, erfüllt mich mit der Zuversicht, daß dasselbe anch in 
Hinkunft im Verbände der Staatseiaenbuhnverwalinng seinem 
bisherigen Kufe Ehre machen und ein gutes kollegiales Ein- 
vernehmen mit sämtlicheu Stantsulsenbahnbedieiisteton herstellen 
und pflege u wird. 

Bei Bewältigung der mir übertragenen schwieligen Auf- 
gaben rechne ich daher vertrauensvoll auf die loyale Unter- 
stützung des gesamten Personals, auf das einmütige, ver- 
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standnisvullu Zusammenwirken aller Oigane und auf die I 
Pflichttreue, and Arbeitsfreudigkeit jedes einzelnen. 

Mit pflichtgemäßer Streute werde leb für eine korrekt« I 
und rasche, im Interesse der staatlichen Verwaltung, des 
öffentlichen Verkehres wie des wirtschaftlichen Gesamtwobls 
gelegene Dienstesabwicklung Sorge tragen. 

DaB gesamte nieluer Leitung unterstellte Personal hat 
meinerseits eine gerechte nnd wohlwollende Behandlnng zu 
gewartigen. Getreu dem Grundsätze, daß es zu den vor- 
nehmsten Obliegenheiten des Vorgesetzten gehört, die Interessen 
der Untergebenen seibat wahrzunehmen, werde ich die Personal- 
lürsorge jederzeit, insbesondere aber anläßlich der in kürzester 
Zeit anzubahnenden Übernahme de« Nordbahupetsonals in den 
Dienststatus der Staatseisenbahnverwaltung zu bekunden be- 
strebt sein. 

W i e n, am 1 . Jüuner 1907. Bauhaus. 



CHRONIK. 

Die neno Einteilung nnd Personal besrtzung des 
k. k. Eisenbahn-Ministeriums. - Prltsidialbnreau: 
Dr. Albert Geutebrück, k. k. Sektionsrat, Vorstand. 

I. Sektion für Angelegenheiten der Eisenbahngesetz- 
gebang nnd des Kouzessiotiswe&ens, sowie für den finanziellen 
und den statistischen liienn: Dr. August Weeber, k. k. 
Sektionschef. 

Dep. 1 für legislative nnd internationale Eisenbahn- 
angelegcnheiten sowie für allgemeine aua dem Staathoheits- 
nnd SlaaUanfsichtsrccbte entsprindende Agenden der Haupt- 
bahnen: Dr. Otto Müller, k. k. .Sektionsrat, Vorstand. 

Dep. la für allgemeine aus dem Staatshoheit«- nnd 
Staatsaufslchtsrecbte entspringenden Agenden der Bahnen 
niederer Ordnung : Dr. Hans D o b u e r v. D o b e n a u, k. k. 
Sektiunsrat, Vot stand. 

Dep. 2 für die Slcberstellung neuer Eisenbahnen: Dr. 
Alfred Ressig, k. k. .Sektionsrat, Vorstand. 

Dep. 3 Iftr die technische Mil Wirkung bei der Sicher- 
Ktellnng von Bahnen niederer Ordnung: Ferdinand Gotts- 
leben, k. k. Ministerialrat, Vorstand; O^kar Meitzer, 
k. k. Oberbaniat, ui. d. Stellvertretung betrant. 

Dep. 9 for allgemeine tinanzielle Angelegenheiten des 
Eisenbahn-Ministeriums nnd insbesondere des Staatseisenbahn- 
betriebe* und Angelegenheiten der Einnahmen-Kontrolle: 
Angnst Kann, k. k. Ministerialrat, Vorstand; Dr. Heinrich 
Schlesinger, k. k. Seklionsrat, mit der .Stellvertretung 
für die Einnahmenkontrolle und Steueraugelegenbeiton betraut. 

Dep. 1 1 für die Handhabung der Staatsaufsicht über 
die Privatoisenbahnen fexkl. der selbständigen Lokal- und 
Kleinbahnen) in finanzieller Hinsicht und insbesondere aus 
dem Titel der Staatsgarantie and di« Subveutionlerung durch 
den Staat, dann Budgetangelegenheiten; Dep. IIa (wie bei 
1 I jedoch tür Lokal- und Kleinbahnen : Adolf K a i s 1 e r, 
Oberinspektor der Generalinspekiion der fisierreiehinchen Eisen- 
bahnen mit Titel und Charakter eines Hofrates, Vorstand. 

Dep. 12 tür Angelegenheiten der Eii-cnbuhiiataiistik : 
Oskar Freiheit v. Pusswald, k. k. Scklioiiwat. 

II. Sektion a) für administrative Angelegenheiten des 
Eisenbahnwesens: Dr. Alfred Freiherr v. Buschmann, 
k. k. Sektionscbef. 

Dep. 4 allgemeine Personalangelegenheiten, Angelegen- 
heiten de* Diszipliuarhufe»; Dr. Eduard Duiiheimer Ii, v., 
k. k. Sektiunsrat, Vorstand. 

Dep. 5 Agenden der Wohltätigkciufonde und sonsligen 
Hnmanitütssachen, insbesondere auch Wuhnnngsfursorge, Eisen- 
hahnsanitätawcseti : Dr. Theobald P <> l l a k, k. k. Sektiunsrat, 
Vorstand. 



Dep. ß Orgauisationsangelegenhettcn, Eisenbahn- Fach- 
bildungswesen, Slaasselseubahnrat, Administrativagenden des 
Eiseubalinkonferenzwesens: Ladislaus M i 1 1 e r, k. k. Ministerial- 
rat, Vorstand. 

Dep. <ia AiiUertarifmaDiges Fabrbegünstlgungswesen, 
Amtsbiblinthek, Archiv, Museum nnd andere allgemeine Ver- 
waltnngsangelegeulieiten : Dr. Riebard Ziffer, k. k. Sektions- 
rat, VorBtand. 

Dep. 10 Instruktion»» esen, administrative Angelegen- 
heiten des Submission^ wesens, Haus- and Bnreanadtninistration : 
Siefan Gral' Römer, k. k. Sektionsrat. Vorhand. 

Sektion IIb für juristisch« Angelegenheiten des 
Eisenbahnwesens : Dr. Zdeuko R. v, F o r s t e r, k. k. Sek- 
tiunschef. 

Dep. 7 Statuten der Eisenbahogesellschaften, Vereins- 
angelegenheiten, Eisenbahiibücher, Bestellung der Regicrungs- 
kummlsfire: Dr. Hans G a b e r, k. k. Sektionsrat, Vorstand. 

Dep. 7 a für besondere legislative und administrative 
Angelegenheiten, Insbesondere auf technisch wirtschaftlichem 
Gebiet : Dr. Arnold K r a s u y, k. k. Sektionsrat, Vursland. 

Dep. 8 für den Eisenbahnbetrieb betreflenhe and sonstige 
Uechtsatigelegenheiten sowie für Gcbührenangclegenheiteu : 
Dr. Viktor Rudel, k. k. Sektionsrat, Vorstand. 

Sektion III für kommerzielle Angelegenheiten des 
Eisenbahnwesens : Dr. Viktor Rull, k. k. Sektionscbef. 

Dep. 14 Tarifangelegenheiten des inländischen Güter- 
verkehrs l ausiiabuilich der Agenden der Lokaltarife der Lokal- 
bahnen ; der Lokaliarifangelegenhelten der in Staats- und 
Privatbahnbetrieb befindlichen Lokalbahnen, sowie der Renta- 
bilitätsberechnungen der Lokalbahnen) : Arnold B a r d a s, Ober- 
inspektor der Generalinspekiion des östen reichischen Eisen- 
bahnen mit Titel nnd Charakter eines Reglcrungsratcs, mit 
der Leitung betraut. 

Dep. 14 a. Lokaltartfe der Lukalbahnen, für Lokaltai if- 
angelogcn halten der in Staats- und Privatbahnbetrieb befind- 
lichen Lokalbahnen, Rentabilitätsberechnungen der Lokal- 
bahnen: Siegwund Sonnenschein, k. k. Sektionsrat, 
Vorstand. 

Dep. 15 Tarifallgelegenheiten des ausländischen Güter- 
verkehrs : Dr. Fran« S c b o n k a, k. k. Ministerialrat, Vurstand ; 

Dep. Iii tür Angelegenheiten des Personen- and GepSck- 
tarifes, dann für allgemeine Angelegenheiten des Transport- 
diensles : Dr. Kail Freiherr v. Rummler, Voistand. 

Dep. lf>a für spezielle Tarifangelegenhoiten : Max K. 
v. P i c h 1 e r, k. k. Sektionsrat. 

Dep. 17 für Reklamation uud RückvergUturigsangelcgon- 
heiten: Eduard Pic Iiier Edler v.. k. k. Ministerialrat. 

Sektion IV für bautechnische Angelegenheiten : Adolf 
Doppler, k. k. Sektionscbef. 

Dep. 18 für Unterbau- und BrUckenkonstiuktioncn : Julius 
Hübner, k. k. Oberbaurat, Vursland. 

D.-p. 18a für Oberbau- und Huclibankonstnik'ionen, dann 
Stationsanlagen: Engen Stach, k. k. Oberbaurat, Vorstand: 
Ernst Baudisch, k. k. Oberbaniat, mit Stellvertretung für 
Angelegenbeilen des Hochhaus betraut ; Hugo K o o s 1 1 e r, 
k. k. Oberbanr&t, mit Stellvertretung für Angelegenheiten des 
Oberbans und der Stationsanlagen betraut. 

Dep. PI für Bahnerhaltung und Baltnanfsichl : Anton 
S p i e s s, k. k. Ministerialrat. 

Dep. 19 a Ihr Ergänzung»- und Rekonstrnktionsbauten 
auf dm im Betlieb befindlichen Staats- nnd Privatbahnen : 
Stanislaus R. v. Kosiiiski, k. k. Ministerialrat. 

Dep. 22 a für Signaleiiiriclitnngea, Sicherung«- und 
Schwachstruiuaiilagen : Georg K :i n k. k. k. Oberbanrat. 

Sektion V für die verkehr»- und maschinentechnischen 
Angelegenheiten : Karl Pascher, k. k. Ministei ialt at, mit 
der Leitung betraut. 
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Dep. 20 für allgemeine Angelegenheiten des Verkehrs- 
lilewtes : Moritz Edler von S t a t z e r, k. k. Regierungsrat., 
mit der Leitung betraut ; Josef Fortwängler, k. k. Ban- 
nt, mit der Stell Vertretung betraut. 

Dep. 20 a für besondere finanzielle Angelegenheilen des 
Verkehrsdienstes : Ignaz RoImczeU, k. k. Oberbaurat, Vor- 
it&nd ; Theodor Uoravt», k. k. Regierangsrat, mit der 
Stellvertretung betraut. 

Dep. 20b Lokalbahnangelegenbeilen: Emil Arnold, 
k. k. Oberbaurat. 

Dep. 21 für Angelegenheiten des Zugförderungsdienstes 
euuebließlich der Materialbeschaffung : Friedrich Kienes- 
p«rger, k. k. Seklionsrat, Vorstand. 

Dep. 21 a Werkstättendienst : Karl Marek, Zential- 
iwpektor mit Titel und Charakter eines Hofrate», Vorstand. 

Dep. 22 für elektrische Starkstrom- und sonstige Spezial- 
lnlsgeD, sowie für das Beleuchtungsweseu : Dr. Max JHllig, 
t, k. Oherbaurat, mit der Leitung betraut. 

Dep. 23 für maschinentechnische Konstruktionen und 
Beschaffung von Fabrbetriebsmitteln : Karl Ohlsdorf, k. k. 
Oberbaorat, Vorstand; Stanislaus Freiherr v. Przychocki, 
mit Stellvertretung bezüglich der Konstruktionen nnd der Be- 
Kbaffung von Lokomotiven und Wagen betraut; Julius Spitzner, 
k. k. Oberbanrat, mit Stellvertretung In allen sonstigen An- 
gelegenheiten betraut. 

Dep. 24 für militärische Angelegenheiten, Rudolf tinrtl, 
k. k. Ministerialrat, VorsUnd. 

Reform«! in der preußischen Elsenbahnverwnltung'. 

In der preußischen StaatscUenbahnverwaltung herrseht ange- 
lithts der gewaltigen Steigerung de» Personen- und Güter- 
verkehrs eine lebhafte Tätigkeit. Wie energisch der Ausbau 
de» Bahngebietes, die Eigänzung und der Umbau unzureichender 
Bahnanlagen betrieben wird, ist bekannt. Ebenso findet die 
Verstärkung de« Lokomotiv- und Wagenparks in einem Um- 
fange statt, wie er seither auch nicht annttherud erreicht 
worden ist. Nicht minder bedeutend ist die Ausgestaltung 
des Dienstbetriebes selbst, um ihn den wachsenden An- 
forderungen des Verkehrs voll anzupassen. Eine Anzahl von 
Eisenbahndirektionen, zu deren Bezirken große Verkehrs- 
oder wichtige Industriegebiete gehören, haben einen Gescbäfts- 
nmfang zu bewältigen, der auf mehr als das Doppelte des- 
jenigen zur Zeit ihrer vor zehn Jahren erfolgten Einsetzung 
angewachsen ist. Eine Verkleinerung dieser Direktionsbezirke 
empfiehlt sich aber nicht; umgekehrt erfordert die glatte 
Durchführung des Eisenbahnzugbetriebes die Unterstellung 
möglichst langer Bahnlinien unter eine Betriebsbehürde. Die 
beiden am meisten belasteten Eisenbahndirektionen, in Berlin 
and in Essen, sind überdies bereit* auf so eng begrenzte 
Verkehrsgebiete . beschränkt, daß für sie durch eine ander- 
weite örtliche Abgrenzung eine Entlastung überhaupt nicht 
in Frage kommen kann. 

Die zunehmende Anhäufung der Geschäfte macht in- 
dessen eine Abhilfe unabweisbar. Neben einer Vermehrung 
der Direktionsdezemate soll diese durch zwei Maßnahmen 
gewahrt werden, deren Vorbereitung bei der Dringlichkeit 
einer Fürsorge für die glatte Betriebs- und Verkebrsleltnng 
bereits im Werke ist. 

Vorläufer einer der beiden Reformen ist der Erlaß des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 2!>. Juni d. J., der 
die Präsidenten der Eisenbahndirektionen ermächtigt, zu ihrer 
Unterstützung bei der Leitung des Betriebes die Ober- 
regiernngs- und OberbaurätR in größerem Umfange als früher 
heran zuziehen. Im Etat der Eiaenbahnverwaltnng für das 
.fahr 1907 wird infolgedessen die Gewährung der Mittel lür 
eine Anzahl neuer Oberbauräte und Oberregierungsräte vom 
Landtage erbeten werden. 



Die zweit« organisatorische Veränderung besteht in der 
Einsetzung eines Eisenba hnzentralamts in Berlin. Da die 
Siaatseisenbahnen ein einheitliches Netz bilden, so bedarf 
| eine Anzahl wichtiger Geschäfte, die an sich in die Zuständig- 
i keit der Eisenbahndirektionen fallen, der gemeinsamen Er- 
ledigung für größere Direktionsgruppen oder auch für den 
ganzen Staatabaunbereicb. Es gehören hierher Anordnungen 
zur Ausgleichung von Personal oder Material zwischen den 
Direktionsbezirken sowie Arbeiten zur Vorbereitung und Aus- 
führung von Vorschriften des Ministers, die sieb auf den 
ganzen Slaatsbahnbereleh bezieben, also namentlich Geschäfte, 
welche betreffen : 

a) Die Gesamtdisposition über den Fuhrpark, insbesondere 
über die Güterwagen und die Kontrolle ihrer Ausnutzung, 

b) die Konstruktion nnd Beschaffung des Bisenbahnober- 
baues, die Sicherheiueinrichtungen, der Lokomotiven und 
Wagen, 

c) die Leitung der Untersuchung nnd Erprobung und Ver- 
besserungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit und 
Sicherheit der Bahnanlagen, Fahrbetriebsmiltel und 
sonstigen Betriebseinrichtungen, 

< ff) die Beschaffung wichtiger Belriebsmaterialien, 

t) die Bearbeitung gemeinsamer Dienstanweisungen und die 
einheitliche Regelung der Formen des Geschäftsbetriebes, 
f) den Ausgleich von Stellenanwärtern, Dienstbewerbern 

und Arbeitsangeboten, sowie 
;/) die Verwaltung der für den Staatsbahnbereich einheit- 
lich wirkenden Wohlfabrtseinrichtungen. 
Mit der Wahl nehmung derartiger Geschäfte wurden 
bisher einzelne bestimmte Eisenbahndirektionen neben den 
Aufgaben ihres Bezirkes betraut: sie hatten zugleich die 
ständigen Ausschüsse zu leiten, die für die Fortentwicklung 
technischer Einrichtungen auf den verschiedenen Gebieten des 
Eiscnbalmbaues und Betriebes vom Minister bestellt sind. Da 
die Erledigung solcher Geschäfte ein häufiges Benehmen mit 
dem Ministerium erfordert, so war die Direktion in Berlin 
vorzugsweise hiermit belastet Im letzten Jahre hat ihr 'auch 
die Ausgleichsstelle für Güterwagen (Zentralwagenamt), die 
bis dahin der Elaenbahodirektion in Magdebnrg zugeteilt war, 
angesichts der wachsenden Aufgaben, welche die Bedienung 
j des Verkehrs an den Gnterwagenpark stellt, überwiesen 
werden müssen, um dem Ministerium auf kürzestem Wege 
jederzeit ein unmittelbares Eingreifen iu die Gesamtdispo- 
sitionen zu ermöglichen. 

Di« neue Behörde soll zum Beginn des Etatjahres 
1907 in Wirksamkeit treten und dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten unmittelbar unterstellt werden. Sie ist den 
Eisenbahndirektionen gleichgeordnet, trifft aber in den ihrer 
Zuständigkeit zugewiesenen Geschäftssachen, ebenso wie die 
! bisher beauftragten einzelnen Eisenbahndirektionen, die Ent- 
I Scheidung für den gesamten Staatsbahnberelch. 

Ohne in die Verwaltung und den Betrieb der Eisen- 
babudirektionen einzugreifen, wird da* Eisenbahnzentralamt 
einerseits den bisher mit den zentralisierten Geschäften be- 
trauten Eisenbahndirektionen die nnabweisbare Entlastung 
gewähren nnd anderseits die großen Aufgaben gemeinsamer 
Natur unter Mitwirkung der Bezirksbehürden nachdrücklich 
zu fördern imstande sein. 

LITERATUR. 

.ÖsUrreichisches Kursbuch". Von diesem ofllziellen 
Kursbuch« früher „Der Kondukteur") ist soeben die Jänner- 
Februar-Ansgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisen- 
bahn- und Dampfscbifjfabrtapläne und Fahrpreise, sowie einen 
Führer in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne enthält. 
Verlag von R. v. Waldheim in Wien. Preis K 1.40 für 
die große und 80 Heller für die kleine Ausgabe. 
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Die Haftstng der Eisenbahn für Verlast, BesehKdi- 
gung und Lieferfristüberschreitung- nach deutschem 
Eisenbahnfrachtrecht, dargestellt von Dr. jor. Rnndnagel, 
Regieruugsrat, Leipzig, Dietricb'sche Verlagsbuchhandlung 
Theodor Weicher, 1906. 

Der Verbreitung der bei aller juristischen Gründlichkeit 
gemeinverständlichen Darstellung dieses wichtigen Teiles des 
Eisetibahnfrachtrechts steht in Usterreich bedauerlicherweise 
der Umstand entgegen, daß sich der Verfasser auf das deutsche 
Recht beschränkt hat. In dem Matte, als des nene deutsche 
Handelsgesetzbuch und die neue deutsche Eisenbahn-Verkehrs' 
Ordnung, beide gültig seit 1. .Titnner 1900, von dem inter- 
nationalen Übereinkommen über den Eisenbalmfrachtvcrkcbr 
und dem mit diesem nahezu völlig übereinstimmenden öster- 
reichischen Betrlebs-Keglement abweichen, ist es bedenklich 
auch Laien, wi« juristisch nicht vorgebildeten Eisenbahn- 
beamten, auf welche der Verfasser besonders Bedacht ge- 
nommen hat, das Werk in Österreich ohneweiters in die Hand 
zu gebe». 

Atierdings beruht anch das deutsche Risenbahnfracht- 
rocht vorzugsweise auf dem internationalen (' hereinkommen. 
Der Verfasser hat es jedoch unterlassen, die Unterschiede zu 
erörtern und »ich selbst bt-i wortlich gleichlautenden Bestim- 
mungen begnügt auf die Denkschriften zum neuen Handels- 
gesetzbuch anstatt auch auf die Protokolle der Berner Kon- 
ferenzen zurückzugeben. 

So begegnen wir gleich am Anfang (S. 5) der spitter 
(S. 171 ff.) erörterten Annahme, daß die Eisenbahn auch bei 
Lieferfristüberschreitung bis zur „höheren Gewalt" haftet, 
wahrend nachweisbar in der fraglichen Bestimmung des Inter- 
nationalen Übereinkommens (Art. 39) nicht die „höhere Gewalt", 
sondern „die Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen 
Frachtführers* des alten Handelsgesetzbuches (Art. :S97) um- 
schrieben werden sollte. Hätte der Gesetzgeber mit dun Würfen : 
„ein Ereignis, welches die Eisenbahn weder herbeigeführt hat 
noch abzuwenden vermochte" wirklich eine legale Definition 
der „höheren Gewalt" geben wollen, dann wäre die sehr 
gründliche, über den Rahmen des Eisetibabnfrachtrechts hinaus- 
gehende, .'19 Seiten umfassende kritische Abhandlung über die 
höhere Gewalt (8. 80—11!») nahezu überflüssig. 

Weiters trifft z. B. die Behanptung, daß von der Er- 
mächtigung einer Änderung der Ersatzverbindlichkeit durch 
Festsetzung von Höcustbelragen in Ansnahtr.etarifen und für 
Kostbarkeiten (§ 27) bislang kein Gebrauch gemacht wurde, 
nur für den ausschließlich deutschen Verkehr zu. 

Ganz unzutreffend ist die Behauptung, daß auch bei 
Intoressedeklaration immer der Betrag erstattet werden muß, 
der in Ermangelung einer Interessedeklaration zum Zöge käme, 
„denn durch diese darf der Berechtigte nicht schlechter ge- 
stellt werden". Die ohne Zweifel in einzelnen Fällen harte 
Bestimmung, daß die Vergütung den angegebenen Betrag des 
Interesses nicht übersteigen darf, ist eine Folge der vom 
Verfasser nicht genügend gewürdigten Doppclnatur der Dekla- 
ration des Intoresses an der Lieferung. Erst die zweite Revi- 
mnnskonferenz (Bern, 1905) hat Abhilfe dnreh folgenden 
Zusatz vorgesehen : „ist jedoch der deklarierte lletrag niedriger 
als die ohne Interessedeklaration zu leistende Frachtveigüttmg, 
io kann die letztere beansprucht werden". 

Daß »ich der Verfasser zu der von ihm angeführten | 
Literatur, welche nur zum geringsten Teile das nene deutsche 
Frachtrecht berührt, vielfach im Gegensatz befindet, erscheint 
nach dem tiesagten selbstverständlich. 

Aber auch dort, wo die Rech1ei|nellen übereinstimmen, 
fordern die Ausführungen des Verfassers häutig zum Wider- 
spruch heraus, so z. It. hinsichtlich der Grenzen zwischen dein 
Anwendungsgebiete der Hafitiugsbestiinmungeii für Verlust einer- 
seits und Lieferfristüberschreitung andererseits IS. ts>, weil es 



sich in der Praxis zumeist nicht erweisen läßt, ob das Gut vor 
oder nach Ablauf der Lieferfrist zugrundegegangen ist. 

Die übrigens sehr dürftigen Ausführungen im § 9 über 
den Einfluß des An nähme Verzuges auf die eisenbahnfrachtrecht- 
licbe Haltung, welche diesen Einflnll verneinen stehen mit dem 
ersten Satz de« § 70. Absatz 2 der Verkebrsordnung im 
Widerspruch, welcher sagt, daß die Eiseubahu bei Ablieferungs- 
hinderniäsen unter bestimmten Voraussetzungen das Gut auf 
Gefahr und Kosten des Absenders auf Lager zu nehmen und 
dabei die Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes anzuwenden 
hat. (Vergleiche auch Anmerkung 3 auf Seite 24'J und 243). 

Endlich dürften manche Ausfühiungen selbst vom Stand- 
punkte des deutschen Eisenbahnrechtes der Kritik nieht stand- 
halten, so z. B im § 2 über die eiseiibahnfrachtrechlliehe 
Haftung im engeren und weiteren Sinne uud deren Verhältnis 
mr landfrachtrechtlichen Haftung der Eisenbahn (§ 3). 

Wenngleich das ebenso gefällig ausgestattete als ge- 
schriebene Werk dem Laien, insbeson lere in Österreich, aus 
den angeführten Gründen nicht unbedingt umpfohlen werden 
kann, so wird es hingegen zweifellos den Fachjurisien, nicht 
nur Deutschlands eine Fülle von Anregungen bieten. Mau darf 
deshalb anch der vom Verfasser angekündigten Behandlung des 
restlichen Teiles des Eieenbahnfrachtrechtes in einem besonderen 
Bande mit Interesse entgegensehen. Dr. Schwab. 

Neuer ftaterr. Juristenkalender für 1907. Heraus- 
gegeben von der Redaktion der „Gerichtsballe'*. Wien 1907. 
Verlag M. It r e i t e n s t e i n. 

Dieser, den Abonnenten der „Gerichtehalle" gewidmete 
Kalender, enthalt nebst den gewöhnlichen kalendarischen 
1 taten, eine vollständige Angabe allor österraichnclien, unga- 
rischen und bosnisch-herzegowlnischen Justiz- und Gerichts- 
behörden, der Notariats- und Advokatenkamniern, der Kon- 
snlarämter mit ihrem Personale, ferner alle auswärtigen An- 
wälte und die Jnristenvereinc. 

Bei den alphabetisch aufgezählten Bezirksgerichten sind 
die Sprengel, die Bezftksrichter, die im Amtsorte ansässigen 
Advokaten und Kotare namhaft gemacht. Als Anhang ist ein sehr 
praktisches Tagsatzungs- und Fristen-Vonnerkprotokoll und der 
Kurrentiertarif für Advokaten und der Notariatstarif abge irnckt. 
Der Kalender ist für alle Interessenten sehr zu empfehlen. 

Schriften über Verkehrswesen. 

H»r»u»»e»eh»n rom Club aaterr. Eisenbahn Beamten 

Varia* »an AlrraS WMwr. Wlu, 1 Botulinum* IS. 

Reihe I. Enthalt Sonder- Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 



oder Dar- 



Reihe II. Enthalt selbständige Werke, 
Stellungen ganaer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
Reih«, 1. Heft: „Die Etteghahu-Tarifteebnik" von Rroil Rank, 
Inspektor derk- k. priv. Osten. Nord wertbahn. Ladenpreis K l.tM). 

9. Heft: „01t SloheniBustelsgen der Wieser Stadtbahn". 
Von Hugo Koestler, k. k. 01>er Betörst. Ladenpreis K 1.30. 

8. Heft: „Die Umgestaltung dtr Elsenbahnglitertarife Öster- 
reichs". Eine Studie zur Krage der Verstaatlichung der Privat- 
bshuen. Von Oskar Leeder und Dr. Heinrich Unnenberg. 
Ladenpreis K. 120. 

4. Heft: „Grundziige Tür die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdlenstee". Von V. G. Bossbsrdt. Ladenpreis Kl 40. 

A. Hett. „Oas Lekalbshsweses In Österreich". Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis' K 1*30. 

6. Heft: „Dir Eisenbahnen im Dienste des Krleflet" und 
moderne Gesichtspunkt« für deren Ausnutzung. Von Kdoartl 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant iniGcneralstabskorpa. Laden- 
preis K —-90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Slgn.-ilordnunn. und zu den 
neupn Grundrügsn der Vorschriften für de« Verkehrsdlenef. 
Von Ludwig Freund, k. k. UegieruDRurat. Ladenpreis K 1-80. 

I. Reihe, Baad 1: „Oes österreichisch-ungarische usd Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht". Von Dr. Frans Hilscher. Bureau- 
Vorstaudstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Perdinands-Nord- 
bsha. Ladenpreis K fi.80. 
Das Clabsekretartat vermittelt den Bezog dieser Werk«. 



Kii^-ntiiiii. ll<Tiiui<{(iiU' uu-1 V1-1I.1« il» liluN 
Ki-M nl.ilriil-uiiittn 



t ili du- l:.-.UI.1i'i[l V. I iuiI'.i wllirii 

Kr. f'nmr HiLh-Ihv 



Hr :irk -,11t >■ [i .1 ■. .\ t u 
Wien, V IU?,tv., Mraiil.-n;i-i \, 
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X. k. priv. österreichische Nordwestbahn. K. k. priv. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Einführung eines neuen Gütertarife«. 

Am 1. Jtnner 1907 erscheint ein neuer Tarif, Teil II, für dir 
Beförderung von Eil- nnd Fraebt»»rltern anf den Linien der k. k. priv. 
oiierreichiscben Nordwei>tbahn und dir k. k. priv SOd Nordilenlachen 
Verbindnng»barin, wodurch der krleichnainige Tarif vom 1. Jänner 1898, 
tarnt den Nachtrage« I bis VIII außer Kraft geaetit wird. Tarif- 
treten erat am IS. Februar 1907 in Wirksamkeit 
plare dieaes Tarifen aind bei der unterzeichneten Babn- 
xum Preise Ton 5 Kronen t'itr das Stück erliftttiieb. 



K. k. prlr. Saterr. Xordnentbahn 
K. k. priv. Süd-Norddeutsch 

K k. priv. österreichische Nordwestbahn. — K. k. priv. 
Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. — Lokalbahn 
Caslau Zawratetz — Tremoschnitz, Caslau— Mocowitz. — 
Lokalbahn— Königshan- Schatzlar. — Lokalbahn Deutsch 
brod — Humpoletz. — Lokalbahn GroB-Priesen — Wern- 
stadt Auscha. - Reichenau a. Kn. Solnitzer Lokal- 
bahn. — Lokalbahn Polna-Stecken-Polna- Stadt. 

Elafabrung einor neuen Zaaammenstellang der Fraoht- 
begttnitlffan(«n. 

Arn 1. Jänner 1907, bexiehnngtwei«e soweit Krachterh«hunt;»n 
oder Erschwernisse eintreten, am 15. Febrnar 1907, tritt eine neue 
.ZiKanimenstelluug der Fracbtbe£t)n»tigungen auf den im Betriebe 
d'r k. k. priT. Österreichischen Nordweatbabn und k. k. priv. Süd- 
Norddeuucben Verbindungsbahn stehenden Lokalbahnen im Verkehre 
untereinander, sowie fUr den Verkehr »wischen Stationen dieaer 
Lokalbahnen einerseits und Stationen d*r Ö. N.-W.-B. und S.-N.-D. V.-B. 
aadereraeiU" iu Kraft, durch welche die gleichnamige Zusammen- 
stellung vom 1. JHnner 1905 samt Nachtrag I aufgehoben wird. 

Exemplare dieser Ziisammenstelhnsr werden bei der unter- 
Miehneten Direktion sum Preise von 40 Hellern Inr das Stock an 



Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn 
k. k. priv. SttdNorddentschen \ 




Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

Torrn»)« 

Kolben & Co. 

Prag- Vysotan. 

Beteingericht. Spezialf abrik für Dynamobau. 

Drehstromgeneratoren und Motoren, raehr- 
DOllge üiolchstromdynamoä nnd -Betören, 
Transformatoren, üchalttafeln. Schalt- 
appnrnte nud Sicherungen. Elektrische 

Halmen. • 

Sprit lall Ut ; 

Blektrlech« Kraftanlagen. - Elektrische Elaenbaha- 
bloikelgnale Mir Sicherungen, - Turbinen nach 

Francis- uad PeltonaysUm. 
Suhl PaconguB. Dauerbrandbogentampen »Kegina« 



Dtis Zentral- YcTkuuis-Bun»ii des 

Verbandes Österr. 



PortlandZement-Fabriken 

Wien, IV. Lothringerstraße Nr. 10 

(Haiu du Kaarmanaeebafl) 
oneriert 

Prima Portland-Zement Z5.£™5? £&hS 

weit abenreffendee Vaalittt am Minen In den reraebiedenen Kronlan.1e: 
U«oarahle gelegenen Portlend Zement Pat.rik.-n uad tat der V«l 
Lege, iall.il das gfUtee t 



Tftlagramm-Adrat.M Zemeatverband. Wien. 
Talaansa Hr. 5113 an« 760. 



P. Xa Komarek 



Telenhea 41 IS 



Wien-Favoriien. 



Dawafiiiitehln« mit Prtateloaeechletier «ml PnUialoi. 

■ It Walliobr-Waiaerrohrkeetel Mr ,odi 



llriSdamar ■ « ellrekr Waaerrrehrkeatel. beatex l.okomoblekeeeal, grolle Ver- 
dampfung, liobar Nota.itrki. 

Vt'aMtrreieJgaBM-AnMrate eait Bpeiwwniaer, enr Weiebmeebnoi 
Klärung da« waeaare, arbeitet eetbtttbwg aad garantiert 

Dl« Fabrik b*ot als Spezialität: 

HelM»B|.f-i».iterwarni für Eiaeni 

aad Om 
HaaipfBiatar-L 



Schienenschuh 



Patent Sehelnig 



MM! 



StoBverbindung für Straßen- u. 
□ Patente ia allen Staaten. __! 
Bahnen, welche unseren Schienenschuh In Verwerd 

Lina Urfahr. Haltetatt. l.tn/i.aiebaoa. Foetllagbergbaha. FreUbarg, Anaaa*. 
Aaeatg. Tenlita Roa»n, flercelou, Kralcnn Llna-Ebeliberg, Zwickau, Klberfeld, 
Algier, Lattich, Valparaiso Ktrubecibahn), Palermo, Wien. Xnrdbeneen, B'elefeM, 
Aiigebnrg, Cbena do Foade, Hamm, Wiener Lokalbahnen, JSlt*erfel4*Roaidorf, 
HeMlienbarg, C«erno«iU, Klettln. Ulm, Ubaa. Mailand, JlahUiauaen, Planen. 
Mockau, l>aetan. Hall » Merseburg 7.(1 rieh , Koblaebald. Aa«bao, Laueanne, 
Madrid, Brannaobw^lg, Knrltruhe, Itolienecbounauann, Halln, Lueern, Amleeie, 
Llegutla. Feien. Xevlga«, Reejenebnrg. Trtar, Kaaeal, Ulieealdnrf, tlraa. SA, (ialleta. 
BUIIIa - Biala, rWnuclield, Hanrath, Klbnfeld — lirouraberg — Henarbaid, 
Raanoe-Atraa. 

SCHEIN IG & HOFMANN, Lins a. D., Ober-Österr. 



Eisenbahningenieur 

welcher mit dem Baue von Schmalspurbahnen (Waldbahnen) Toll- 
kommen »ertrant igt nnd Leitungen auf die*em Gebiete aafznwei<en 

vermag, findet dauernde Anstellnnc bei einer (rroßeron Firma. 
Oflerten unter „Waldbahn 13*6'- befordert Rndoli Uoaae, Wien, 
I. Seilemtatt« ä. 



© Übernehmen 

r - Haminbautcn - 

zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität nach der MininterialTerorduubg Tum 

M Maiz IWW, Z. 38 -290. 
Reparaturen »cbadhatter, Rekonstruktionen und Nach- 

inegNiini; achwaohgtbaiiter Kamiiif. 
Radialsteine »t^ta vorrätig, n a nhf Q Inlttlfil Hoh| - M 
eben«o imprairnierte UaUlllalttICyCI Form- 
ziegel, nawutlicb fdr gerade GewKIbe. Drainrohre etc. 
Wiiiteibetrieb, Ki^eiiliahngeleis-» iu die Fabrik. 

Telephaa-Zenlrale Roatolt. 

Ant. DvoHk & K. Fischer 

Ton warenfabrik und Kaminbau- Unternehmung 

Lei.» pr. Libschltz a. M. (Böhlen). 




Georg Zugmayer de Söhne 



L 

m*uf(D iu b<Mt«r <4uaJii4t ati4 •orgfhlllf* Au«ftabrtisf | 

Elsenbahn-Bedarfs-Ärtlkel aas Kupfer 

Feaerbox-rtatten jeder Form nnd (fr 3e. Rnndknpfer fdr Bolaea, 
Kupferbleche, Siederohratutzen ohne Naht, Knpferdribte, Nieten, 

u. t. w. „a* 
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* 



Wilhelm Beck & Söhne 



k. o k. 
Wien, VIU. 



1, Zentrale. 



FILIALE?!: 

Ä Uniformen, Unlformsorten • « • 
Kflrschnerwaren und Kappen • 

fOr Elaenbahnen. SU 



Lemberg 
Cternowiti 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actieu-Gesellschaft, Wien. X. Gudrunatralie 11. 

Zuo-n.Barrlereadrahtm. hoher Fe* tigkeit,SUebelzaundrahtu.s.w. 
Drahtseile fttr Aufzog, 'I nmsmissionen, Scn leb r. bühn en Zug- 



Bogeularapea-Aufxug- und Tragseile, 

tat- und Lttt teile für Eisenbahn-Trajekte 

Le 1 1 ung. drahte nach verschiedenster Art isoliert, fQr luitallations- 
zwecke 

Xakel für Telegrapbie, Telephonie nnd elektrische Liebt- und 
K raf tu ben ragung. 

Kaohspanaaaatkabal mit F eiten * Guilleaume -Papierisolation. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., GieSmanngassc 2. ö. Ganz & Co.. Steinbrucherstr. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentral weichenstellnngen 

Wecntelsperren, ! 
Werkzeuge und tirtnoeltearÜkel 

rar d«a 

Bahnban, Bahnarhaltuuga* 
«ad 

Betriebadianet 
Berg- and Hüttenwesen. 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent BQBing. 

t: Bahngfttz Wien Telephon. 



ite 



„A B C- Code fünfte Ausgabe In 

TELEPHON 134H4. 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
6. Slgl In Wlener-lVensUttt. 



GEGRÜNDET 1842. m 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und SekundRrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reaervoire, Hochdrurk- 
Turbinen-Pampen (System Jaegeri für alle Arten von Wasaer- 
beförderung, Gaamoforea, Geblbe, Transmissionen, Kohrleltun 
Ren, G nB nnd Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehsch eiben. 

* ÖsternkbUcher Lloyd * 




TRIEST. 



Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 



Kilfahit nach Alexandrien, 

wöchentlich. 

Alexan- 



Wareallole nach Theasalien, 

wöchentlich. 

Harenlinie nach Suijrna, 

wöchentlich. 

Eüfahrt nach Cntlaro, 



Warenlinie nuch 
drlea, vierzehuta 

Eilfahrt nach Konstanti- 
aopel, wöchentlich. 

»hier« aadewe *toke»llirae Vfrbiidn»«« atrb Dtlutl». 
Weilar* Aieklsrie lad Fahrplane: 

General-Agentur des Österreichischen Lloyd, Wim. I. Kiratitrrfflg 6. 

Optisches Institut C. Reichert, 

Wien, VIII., Benno nasse 24 26. 

„Corobmar" F:6,3 




Neue*, lichtstarkes, aoMtigmatischea 
(Tiiiversal-Doppel Objektiv 
für alle Zwecke der Photographie. 
Höchste Leistunmnlhlgkelt. 

Ost, Fat. No. MIM. D. H. F. So. ISJläS. 
B IM. 17477 '09. 

Ha UUd.a Im Utjektir*e .tut Klae«l»yMeea. ,«i laugor Rmiwt-t. (F : 11,11 nad 
«., Mlt«Uu,.Il(. «DHrmun neu voller ÖWnueg tu ■natmtaufuliaian vaeiUgllc» 
varwMdbar. 

SnI/tP" F ' (n & Neue», lichtstarkes, billige», anaatigmalisrhes 
„•JUiai 1 .0,0 Objektiv tür alle Zwecke der Photographie. 

Dl« lllaurlliieed«« .Solar' let »Ii t.u>de«hatii3t>Jektlr all klein«» Utende earwendbar. 

Prritlixtrn äbtr phot. Objektive nntl Kameraa durch alle 
pholojfr. Handlungen sotrie dirrlci pratü und franko. 



J. Braun s Söhne, Ä 



(JnMahl- «. Fellenfabrik. 



md Raiprln, Anfbeonn ealch*r, Atncmee« 
uuaron d«rselb«ji, feachottadete 8ebanr«l, Onil 

warkaeug Im b«al«r («walliSt. 
SeblelMelne tue hatte». Heb erlkor«, tot 




wird jeder 

die otl dm ' 
wieder eo 

und »lud 



der llrltreder» im 
ir wird nie»! n»r 
... et.if.nl, turidern 
.olutsudlg veraieliWI nad 
noballtaa reiltrn werden 
im Winter eiel tieuer 



nun öcMaf»a ,1*1 laiobtar und aaii.urhrner 



Marie Sedlacek, Troppau 

Bettfedern -Reinigungsanstalt mit Dampfbetrieb. 



Darlehen! 

Allpeine Cautionsbant AttiennGsellschaft 

WIEriTiV.^e^nik^rttra^ 5. 



pro lue »<li«i,i **lb.tr«<l«a4 
hlu.icll.ilch taicu ti.eun.lb 



* »w : 1. Die tu 
>l«ibwodea Beeuakuld. I. De» De.rI.bn.werW hat eich 
«lo.r Iretllohen rm-reuohon» ru aulerilehrn Die abliebe teure 
Ubm.T.nldi.nuii wird M<xh ölest »erl»o«i Flr .leg Fall dei Allebrat dea DsrleäeaeworWra »rllecat 
die rettlereade s«bald, •• dal dta IrWa kclaeriel »> r a|irbto«c »rrrlrri bleibt, rzt dleeeo eelieoe 
der Baut ajebotaeiea Vorteil vel eJljabrllrh ein «atSiiT-a Ärh»d««de<*or.,.«,ui.lt deteen Hohe uch aack 
dem Xlwr dae Owlahotuwerban rlakwi. luer aar >ea der rerkleibeadrn Sraierhild in aeltkli>a s Dia 
dar Bflrfjea kaaa a*c*a elae eeaaaal aa »airlcbuude mssve 2ablaa«i aaierblelboa, 
arieb oa a w i a i n ia ) 4 Bat dar Krteltaag da» Darlebeae wardeo ale einmalig-« Koeten dl« 
aad 1 Pereao» Eaakproritloo In Abreobnuag »«brarbt. 
Za waltaran laforaeatlon«« In die Baak jadeeaati barall nad itehea Antraf efortnalar» nr Ver- 

■waaskj tli; 



KDr den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Porsnnri, Wien. IX. Hörigasse 5. 



. HeiouaCRbe uud Y*tIo* de» l'h 
Cateir Kl»*iil«iluilj#«mt«i. 



Fht die R»d»kti.iri Terkütu-onlicii 
Dr r*ruz HUecber. 



ÜTIK'V VOII K. Sp|.« A Co., 

Wien V. Itetlrk. StiuBueLKSM» Nr. 1«. 
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ÖsteiTeichiselie 



Eisenbahn -Zeitun 



Redaktion und Administration : 

WIEK, I. Karfiaabacliaaaaa II. 
Tal'pSna Kr S66. 
Poalrparkaa<».ii-Kol>M dar AdnlnS- 
atralloa: Nr SM.34&. 
»• •••.a r »r«».-»i.-K. n,.. daa Clab 
Nr. »«•••« 
rlaiiraga wardao aaob dem Tom IU- 
daklkioa-Koealtaa faatfauuiaa Tarda 

booorlan. 
Maaa*kTlr-M wrd-n sieh« aarack- 
frot lallt. 



ORGAN 

im 

Club ostonvichiscluT Eiscnluilm-Hoamteii, 

Erscheint hob April bis September im I. und 15. jedes Monates 
ton Oktober bis Marz jeden Montag. 




Abonnement itll. Pottveraendung 

la Oat#rrai*VrDx»,ri: 
Haorjlhn« K 10. Halbjährig K 0. 

Für du llaelarkc y.,.,,i 
i.aarjar.n« Mk 11. Halbjährig Mk. •. 

I*> Uariera \a>laedr : 
fiaaajahrlir Kr. » Halbjahr,*: Fr. 10 
HriafraaUlla für dan Hocbhaadal : 
Spialhaira d Sakarlrk Ii » ira. 

XlEMln» Hcmmnrn 30 Kalter. 
"(Tan* rUklajnatioaaai portolral. 



2. 



Wien, den 14. Jänner 1907. 



Jahrgang. 




Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 



! t.rr 



130000 



Stück 



in all» lidustriestaaten der Welt Im Betriebe. 

Vorteile: 

Wamterxtantl uchwarz, 
Barapfraum silberirlänzend, 
Rauches Erkennen de« Wasserstandes, 
tJ Hißte Betriebssicherheit, 
Schntzgltlser absolut überflüssig;, 
Täu«rhnne;en Ober den Stand den 
Wadsen« im Kessel an8ire»chloi>iM>n. 

Vollster Schlitz gegen Explosionen woge«. 
Wassermangel! 

|ä\ aI BdTaUtaiklatkl »ollt« ohne dies« Apparate 
ÄIDIII -Mm. "T^ ■ i„ Vcrwendnne; stehen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Itich. Klinker 




1,1 DSkllt) IHN bei Hin 



Felix Blaiieek V. StrauBengasse 17. 

Fabrik für Elsenbabnansrflstnngs-Gegenstände-, 

Feuerfest« Kassen, Billetenkasten, iMomhieraangen, Decouplrr- 
zanaren, Oberbauwerkzeage etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. §u 

Lieferant der k. k. öaterr. StaaUbabnen, der meisten Oiterr. Privatbahnen. 



$ FRANZ JANKOWSKY 



Erate öaterr.- 
acble^iache 

Ealimen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
1BOPP1V. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarn lesen, l.nxnt- 
mfibel, Spiegel, Bilder ete. 

Illtiftru rte Kataloge i/raii* umi franko, sa 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- und 
= Elsenmöbelfabrik = 

Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Komptolr und Fabrik Nr. 61. 
•mpfiahtt alla Arioa (irablrrwrhr. Irrlrrkl«, roh aad raralakt etc. lo Jadar 
Maachaowait* oad I/rahiataraa, liraklelafrirduiifrrB a. Tara von alnraabar bla 
iqt falnttaa Aoaftlhraair. 



Elsen betten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

r, TVatrkiiarhr . Flaar>keg«kr»okr>, i,ai irnmliWI *te. Hpaili 
Urfaruikrllna und Kalralrrn. 



KlrldaraUodrr. Wawkliarke. Pluekraarkraaka, <iei leiBOhrl ate. NparUllUt 

Katalaft und Koslcnroranschläft gratis und franko. 



FRANZ WLACH 

XII1 10, Speisingerstraße 8. 

Fabrik von Signalisierung»-, Beleuchtuaga- 
und BleohauarUstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. - ST VW 

Patent-Schluß-, Ausschlug;- und KahnwKchter-Laternen. 




KORKSTEIN-FABRIK 

nnmmmn ACTI EN GESELLSCHAFT «orm. »mmmmm 

KLEINER & BOKMAYER 


AuafahrauK allar 

bau- ii. masohinentechnischer Isolierungen 


lilirikl VI t K0STLES 
TT IL II. GASSE N 7. 


cti;tu IVara»- «all kaliararlitW. 

Deckenverkleidungen Tür Remisen, Werk- 
***■ statten etc. — 
KlaftlaiadrarkJeldaag »ea 8l*aalklUita. 
«*(kt»r««a»rni, latului, WuaaiiUtlaaaa 

saaai inid cipaalartar Banobjakt* Jadar Art. -. 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 

TraakealecMR fauekur Hurra. — 
M«riteJJ«ag v0 " Zwlaakeawladn elf., 
Iialltraajr t. Ilaaariailiigcea. Kraatla «lt. 


raasMATioNS srt/i*LiT»i»a. 

NT. EMUL6IT KORKSTEINL □ 
MI. REFORM lOMSTEI«. □ 
MT. KORKSIfJUSCULil □ □ 
PRESSKODKFABRKATE. 
..fHERMilll" FEUERFESTES 
ISOLIER tUTERML □□□ 
KIESELGUR rSDLItfi MASSE. □ 



Fabrik für 



encnbabnncberun(j$anla«jett 

* Siidbabii-lüerk * 

• Ulien • 

X/3 Triestcrstraße Hr. 40. 

Telephon 8978. 

Bahnichranken, Uorlautelicberungen, Schranken* 
antriebe. « Zentral -Stellwerke. Blockapparate. 
Signale, Koniakt|chienen. Suhlfchienen, Sperr- 
bäume. • UJech[el|perT|cbIö!ler. •••••« «, 



im 
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l/f WIEN 

II. Handelskai 130 



fabrizieren und halten großes Lager von: 

Pumpen aller Art: 

Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen für große Förderhöhen 
Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen 

Waagen für jeden Zweck: 

Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



KbIhIok« u. Koatenvorana 
VtrUncin portofral und koatinlos. 



nuf 



Leopolder &, Sohn 

Wien, 111)1 Erdbergstraße 52. 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral - l.'mHchalter, elektrische Station** 
DeckunfrsalR-nale und Itahnnüi-Iiter-I^atewerke für KUen* 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leltunntmaterlale, 

Wa*HerineNM-r eigenen Patente« für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ms 
Alle Telephon- und Telcgriiphen-Emrichtunijen werden 
prompt ausgeführt nud Vuranschlltge kostenfrei ausgearbeitet. 




Lokomotivfabrik Krauss & C 



omp. 



Aktien-Gesellschaft 



LokomotUen 

jadar Hauart «ad rar 
>adtn HatrlaUswack 
Kr adklaiaai oder 
ZabtiradaetrI«*. 



V« 




w 



Pestalozzigasse Nr. 6. 



(Slafcr-Diamatiffn 



in br* e>erl&let>enltrn 
Beruien X'iamanttn |. 
fcärHttn iif »lul u. 
»roirtetrn saf ettta f. 
SUto<ra»b«a. 

«rfiliffmliiiiiofro 



ii. litnt 
lifierrn 



f. »altuntal 



.Midieren u. I 
*«n Etiler- Äalanter, 
Sor.rllnn- n 0«.rtju»* 
»alten u.J. ». Iietert 
»ie Sirma IMi 

%•*»* . 

|.ia,iw. 2 

a. Iianfi. 




Kohlenwcrks- 
Gesellschaft 

Wien, III. Rennweg Nr. 5. 



K. k. |.rlT. 



Wechselseitige Braodschaden- 



Wien, I. Wollaelle 39. 



Krrlckla» 
im Jahr* l«M. 

Dia Anaiail raralebart; a) Uestade »mt d*r*ti ZababOr 

k) Maklllta «ll«r Art, ssr 
i Bad*arri« n 4'alaBe gewata Haaalachlaa;. 
Reaamfasd d Aalt : K H.J7S M2. >;*, .-Venii-kariari»« K 1KNI.M7.4II. 
All aal der micllrdrr : 1S6 «21. 




Kais, königl. ausseht priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 



Fabrik in Viehofen b. 



NtaMMrlago 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

WltkowlU (Mähren). 

Poet- «fid Teleframmailreae« ; STitUowitM, Ktsenwerk Rts»» bahn« tat! od : 

a^choabrunn und Mfcbr.-Oeirau der Kaiser Kfvdin*Hi4»*Ni>rdb*aüaB. 
Erirufuift**; ELiheleeti, Kia*«ia;u-Iware, vortia-rumlicli Rn?ir»nawfl r-ar hstohauder 
Method* für Wasser-, l>ampf- uml tUaUnutufa-o, Maaobtaea- und auch Haua-ul, 
äiavblgaD, Walimatcnal, aad «war; Stab- und V at» uaaleeu, Bau* und Waftfoo- 
iritf»!, Reearrolr- und Keaaelblodii*. Ktabetabi. Btahlfclecba, Kiseiilmtn.. und 
<.rub«anaaeblnM mii Martlattahl. Tjttm au» Martin und HputaJitabl, Klae«- 
bafauwatfir.itirau'rir, Waafuooachten, komplett« Klderpaare, WacLaaJ uctl Knana- 
<j*n. l)r*2.»oh«ib*B, WaMarttatton* Kianchtuo^*». JU im p Ol himI, Ratasrroir», 
ÜMttflitUr, Brück*»- und Htt»U#to Maukouetnikilöiim, i iiit.-rmatt«, gchmiede- 
•ttlck« und d*v«ra« ZMgsohia lad wäre, Maachlnaabatt, «pe«.«il ri>rtxwerki* 

luaacfeitxrn fOr FOrdartlll« «bd WeeS*ir»*Uttn*r Pumpt n-au- und A Qtfllt.r JD(f 
diwaer ma«oh.at.U»r Ktwrlcblutt«*a. »IM*-U WtaierBU tjeerbw«. Ate, «lakirfscH 
gwcbweiaVte aed rua»«iiia*ll irepi^te Blech warm, • tu topf und patant^aaciiwaiaHa, 
wlo auch nahtluee Robren, Kohrrnast««. feuertV-t- Ziegel uad baalarh« Steifte. 
Anfra«Ma lind au Hobt«« an dl* Zi-«.tral-LnrrMI*n in Witkavftx, Klinw«rk 
odar aa di« K»mmer£lf ll< IMrekllau. Wien. I. Oprmiraji»r C od» au da« Vf r- 



Ö ! S, Siemens - Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. EngerthstraBe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 





• 


• Elektromotoren 


t • 


Schaltapparate 




Zähler 




Installationsmaterial. • 


« 


• « Bogenlampen. 


«« 


Installationsbureau : 


V1 1 


Mariahilferstraße Nr 


7. 
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Eisenbahn-Zeitung. 



ORGAN 

in 

Cluh Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



2. 



Wien, den 14. Jänner 1907. 



XXX. Jahrgang. 



I X R A LT: CrabTeraammlung. Die /.ogsicbernngaeiuricbtungen der Londoner Diatriktababnlinien. Von L. KohlfUrat. (Fortaetzung.) 

Über Seh- und FarbenprafnuK im Eiaenbahndienst. Von Dr. Ala-tar Bekeas. — Chronik: Eiaenbabn-Ball. Eh rang des Bau- 
direktore Ingenieur Wilhelm Aat Di« Erröffoung des Elsenbahnmuaentna in Berlin. Fortbildung. — Literatur: Die Benützung 
öffentlicher Straßen durch eine Lokalbahn. Illustriertes teehoiacltea Wörterbuch. — Club- Nachrichten: Ankündigung de* 
vierten Vergnngungaabeuda. Nene Begflnstigung. 



( lub Versammlung : Dienstag, den 15. Jänner 1907, 

, { t 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Karl Spitzer, 
Ober-Ingenieur der k. k. Nordbahn-Direktion, über: 
. . I zi iijl nbi huchtung bei Eisenbahnen* . (Mit Demonstrationen 
nnd Lichtbildern.) 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

Die Zugsicherungselurichtungen der 
Londouer Dlstrlktsbahnllnien. 

Von L Kohlfirst. 

(Fortaetaang.) 

Die das Linienrelais enthaltenden Schutzgehäuse 
(Fig. 2), werden entweder in den Sockeln der bezüglichen 
Signalmaste oder gemeinsam mit den in ähnlichen Kasten 



Nim 




untergebrachten Vorschalt widerständen (W tl W t , H' a 

und w t , w it tc a in Fig. 1) auf besonderen Säulen 

(Fig. 3) angebracht, um sie für die befugten Unterhaltungs- 




Fig. 2. Weatinghouaeachea polarisierten Relais. 



Fig. 3. Scbatagehauae und .Stander iUr Uelaia und Voracbalte- 
widerat&nde. 

beamtet), welche allein in der Lage sind, die Verschlüsse 
der gedachten Schutzgehäuse zu öfineD, leicht zugängig 
zu machen. Innerhalb der Untergruudstrecken, wo an 
Raum gespart werden muß, linden zu diesem Behufe die 
Relais- und Widerstandsgehäuse wohl auch auf getrennten 
kurzen Säulen ihren Platz, wie es beispielsweise Fig. 4 
ersichtlich macht. 

In ähnlicher Weise hat man natürlich auch die Aus- 
führung der Signale selbst den Verhältnissen der Ver- 
wendungstellen anzupassen getrachtet und hierin ins- 
besonders einen Unterschied zwischen solchen Signalen 
gemacht, welche auf den Übertagstrecken Verwendung 
finden sollen und denjenigen, die für Untergrundstrecken 
bestimmt sind. An den enteren, welche entweder in 
bekannter Art auf Signalbrücken angebracht oder als 
bezondere Holz- oder Eisenmastsignale angeordnet werden, 
bildet der Flügel mit der grün und rot verglasten Brille, 
dem Lampenträger und dem den Antriebszylinder nebst 
Ventilelektromagncten umschließenden Gehäuse (Fig. 5) 
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Fig. 4. Tnnnelilgnal nelxl nrcmimUlMT nnd Relais- nn<l \Viderstan<lsKt'taAa»en. 




Fig. 6. Fig. 6. Zwergsignal fBr Nebengeleiae. 



ein einziges Stück für sich, das einfach mittels Bolzen- signale verwendet, aber solche einer verkleinerten Form, 

schrauben an den kürzeren oder längeren Mast befestigt wie sie Fig. i; zeigt. Diese im wesentlichen den ge- 

wird. Für Seitengeleise und Itangierbahnhofe, sind als wohnlichen Ühertagaiiordnungen nachgebildeten, soge- 

Kinfahrt- oder Wegesiguale in der Kegel ebenfalls Flügel- | nannten Z wergsignale, sind fast ganz aus Stahlgui} 
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Fig. 7. Tuanelaignal. 



Doppelbrüle (rot und grün) tragende Ann ist im Innern 
der Tragsäule bei jeder Signallage dnrch eine von außen 
unzugängliche Klinke festgelegt, die nur durch die Kolben- 
stange des Luftdruckzylinders beim Aufwärts- oder Ab- 
wärtsgehen, d. i. während der Signalumstellungen aus- 
gehoben wird und den Zweck hat, jede zufällige oder 
absichtliche Verrückung des Signalanns, ans jener Lage, 
welche ihm vom Fahrdienstleiter erteilt wurde, unmöglich 
zu machen. Die Zwergsignale sind in der Regel nur mit 
Gaslampen ausgestattet, außerdem aber auch mit einer 
Ad lakeschen langbi eunenden Ersatzlaterne versehen, 
welche für den Fall, als die Gasleitung versagen würde, 
stets zur Benützung bereit ist. Diese Ersatzlampen können 
eine volle Woche hindurch die Beleuchtung besorgen, 
ohne einer Nacht'üllung zu bedürfen. 

Innerhalb der Tunnelstrecken, wo die Notwendigkeit 
entfällt Flügelsignale zu verwenden, wo jedoch das umso 
dringendere Bedürfnis vorliegt, tuulichst an Raum zu 
sparen, werden für gewöhnlich nur Signale von der durch 
Fig. 7 gekennzeichneten Form benutzt. Wenn dieselben das 
Fahrverbot erteilen, liegt das rote, andernfalls das grüne 
Glas vor der elektrischen Lampe. Im Sockel des gußeisernen 
Gestelles befindet sich der zugehörige Veutilelektromagnet 




Kig. 8. Blocküignal auf Bahnstrecke. 



hergestellt, schließen im Sockel ihres Schaftes den zu- 
gehörigen Druckluftmotor nebst Ventilelektromagneten 
ein und weiden vermittels ihrer Fußplatte und vier 
Schraubenbolzen an Unterlagssteinen befestigt. Der die 



und der Antriebzylinder, dessen Kolben den Hebel des 
Lampenschirmes hochhebt uud ihn in dieser Lage (Freie 
Fahrt — grünes Licht) so lange festhält als Druck- 
luft auf den Kolben einwirkt, wogegen durch das Ent- 
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weichen der Druckluft die zweite Stellung des Signals 
(Halt — rotes Licht) in gleicher Weise wie beim 
Flügelsigual, lediglich zufolge des freiwerdenden Eigen- 
gewichtes der Doppelbrille selbsttätig eintritt und so lange 
anhält, als der Zylinderkolben nicht wieder von ein- 
strömender Druckluft bochgeschoben wird. Fig. 4 läßt 
ersehen, in welcher Weise man die Aufstellung eines 
Tunnelsignales durchzuführen pflegt, wenn dasselbe einen 
Posten der selbsttätigen Blocksignaleinrichtung bildet. 
Wo dann noch weniger Raum verfügbar ist, wie beispiels- 
weise auf der Rohrbahnstrecke Backer Street-Hen- 
uington Road, haben die Signale noch kleinere Ab- 
messungen und — damit sie namentlich möglichst schmal 
ausgestaltet werden konnten — die in Fig. 8 ersichtliche 
Anordnung erhalten, bei der der Antriebzylinder nebst 
seinem Ventilelektromagneten außerhalb des Laternen- 
gestelles in einem eigenen Schutzgehäose untergebracht 
und die möglichst schwach gehaltene, daher mit geringem 
Gewicht ausgeführte Doppelblende an einen besonderen 
Gewichtshebel angelenkt ist, welch letzterer die Rück- 
stellungen auf Halt zn bewirken und zu siebern hat, 
sobald im Antriebszylinder kein Druck auf den Kolben 
besteht. Die Farben der Brille sind, wie bei den früher 
betrachteten Signalen, unten grün, oben rot. In der 
obgenannten eingeleisigen uud bloß 3*5 m weiten Tunnel- 
röhre findet das Signal immer an der verhältnismäßig 
günstigsten Stelle des Querschnittes seinen Platz unmittel- 
bar an der Rohrwand, wie Fig. s zeigt, wobei die am 
weitesten vortretende Kante der Signal Vorrichtung nur 
256 mm von der Rohrwand absteht. 

Insoweit an Abzweigung oder vor Ausweichen Vor- 
signale zur Anwendung kommen, werden dieselben 
ebenfalls auf Signalbrücken oder neben den Geleisen in 
derselben Weise aufgestellt, wie die Hauptsignale, jedoch 
in allen Fällen auf besonderen Masten. Bei den Flügel- 
signalen kennzeichnet sich der Unterschied zwischen Vor- und 
Hauptsignal auf den oberirdischen Strecken im Stellort, 
in der Farbe und Form des Flügels und für den Nacht- 
dienst in der Anwendung des gelben Lichtes, anstatt des 
roten Lichtes. Innerhalb der Untergrundstrecken bestehen 
die Vorsignale hingegen lediglich aus einer vorne wie 
rückwärts mit zwei übereinander angebrachten Linsen 
ausgestatteten Doppellaterne, an der die beiden oberen 
Linsen aus gelbem Glas (zur Erteilung des Signals „Vor- 
sicht") und die beiden unteren aus grünem Glas (für die 
Fahrterlaubiiis) hergestellt sind. Zur Beleuchtung dienen 
zwei Sätze Glühlampen, welche je nachdem der obere 
oder der untere Satz aufgezündet ist, das gelbe, bezw. 
grüne Licht erscheinen lassen und deren Speiseleitungen 
durch Kontakte laufen, welche von einem am Hauptaignal 
angebrachten Schalter abwechselnd unterbrochen, bezw. 
geschlossen werden, derart, daß bei der Haltlage des 
Hauptsignals die Glühlampen der unteren grünverglasten 
Laternenhälfte des Vorsignals abgelöscht sind, während 
jene der oberen, gelbverglasten Laternenhälfte brennen, 
wogegen bei der Freilage der besagte durch den Be- 



wegungsmechanismus des Hauptsignals gesteuerte Schalter 
das umgekehrte Verhältnis bewirkt. Das gelbe Licht ist 
mit Absicht eingeführt worden, um bei den Vorsignalen 
der Verwendung sowohl des weißen als des roten Lichtes 
auszuweichen ; die bet rettenden Gläser haben das K r o p p sehe 
patentierte Signalgelb, das rücksichtlich der Durchsichtig- 
keit und Farbendeutlichkeit besondere Vorzüge besitzt 
und für jede einzelne Linse, bevor diese zur Verwendung 
geeignet gilt, einer spektroskopischen Prüfung unterzogen 
und daraufbin gewissermaßen geeicht wird. 

Hinsichtlich der mit den selbsttätigen Blocksignalen 
zusammenwirkenden, bereits mehrfach erwähnten Brem sen- 
auslöset' kommt nachzutragen, daß dieselben in ganz 
gleicher Weise wie die Signale durch Luftdruck ange- 
trieben, desgleichen mittels eines Ventilclektromagnetes 
gesteuert und durch den Geleisstromkreis des zugehörigen 
Blockabschnittes beherrscht werden. Übereinstimmend mit 
der grundsätzlichen Durchführung der Gesamtanlage be- 
wirkt der durch Druckluft gehobene Kolben des Antrieb- 
zyliuders, bezw. der stromdurchflossene Ventilelektromagnet 
die Freilage des Bremsenanslösers, wogegen der gesunkene 
[ Kolben, bezw. die Stromlosigkeit der Haltlage entspricht. 
Den eigentlichen Auslöser bildet die auf einer senkrecht 
zum Geleis verlegten Drehachse sitzende Speiche, welche 
eine kräftige Wurmfeder in aufrechter Stellung derart 
testzuhalten trachtet, daß das eine Rolle tragende Speichen- 
ende, falls ein Zug darüber wegfährt, die au den Wagen 
an entsprechender Stelle vorhandenen Strähne der durch- 
laufenden Westinghousebremse trifft und öffnet. Soll die 
Speiche auf die Zugbremse keine Wirkung ausüben, so 
muß sie etwa 75° aus der aufrechten Lage zurückgedreht 
werden, was geschiebt, wenn und so lange der Druck 
des antreibenden Zylinderkolbens den Druck der Wurm- 
feder Uberwindet. Bei einem ohne Wissen der Zugmann- 
schaft eingeleiteten Versuch über die Leistungsfähigkeit 
der selbsttätigen Bremsen auslöser erfolgte beispielsweise 
auf einer Gefällsstrecke von 1 : 4f">0 das Stehenbleiben 
eines in voller Fahrt begriffenen aus sechs Wagen be- 
j stehenden Zuges 6.VB m hinter der Auslösespeiche ; gewiß 
; ein äußerst günstiges Ergebnis. Die Zugführer erkennen, 
daß die selbsttätige Bremsenanslösung für die Sicherheit 
der Züge ganz besondere Wichtigkeit, besitzt und sind 
besorgt vor jeder Ausfahrt die bezügliche Einrichtung 
am Zuge genau zu untersuchen uud auf ihre tadellose 
Wirksamkeit zn prüfen. Diese Untersuchung und Er- 
probung wird unter Umständen auch in den Zwischen- 
stationen wiederholt vorgenommen. 

(ScbluB folgt.) 



Cber Seh- und Farbenprürung im Kisen- 
bahndienst. 

Vortrag, gehalten am 4. Detember I90H, im Club Csteneichinchrr 
Eiaenbababraaten ia Wien. Von Dr. AlftdUr Bekeatt, Auqen- und 
Bahnarzt in Wien, C)stp.rr. Nördwe»tbaht>. 

Als ich ab Mai 18117 mit der Untersnchang der Augen- 
flllle bei der taten-. Xordweatbahu betraut wurde, erklärte 
mir der Herr Chefarzt sofort, ihn befriedige die Prüfungs- 
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metbode „Lesen der Instruktion auf 70<m" nicht, ich möge 
eine entsprechendere Methode angeben. 

Und so wendete ich meine Aufmerksamkeit jenem Gebiete 
an, über welches ich beute referieren will, nachdem von Mitgliedern 
des geehrten Club an mich die Aufforderung gerichtet wurde, 
das jetzt noch hochaktuelle Thema von der Prüfung des Seh- 
organe hier auszuführen. 

Ich hielt mich umsomehr verpflichtet, dieser ehrenden 
Aufforderung nachzukommen, als ich meines Wissen bis nun 
der einzige Bahn- Augenarzt foterroichs bin, der auf eine Er- 
fahrung von nahezu zehn Jahren aof diesem Gebiete zurück- 
zublicken In der Lage ist. 

Ich habe, um Ihnen meinen Studienweg zu schildern, 
zunächst die Instruktion fflr den Sanitalsdienst, dann die 
Verkehrsinstruktion und Signalordnung, weiter dlo einzelnen 
Instruktionen des Fahr-, Station«- und Streckenpersonal* 
studiert und fand, daO vom gesamten, im exekutivem Dienste 
stehenden Personal ein gute« Femaehon verlangt wird und 
so war es von vornbinein klar, daß eine Probe, wie die er- 
wähnte, die nur Ober das Nahesehen einen gewissen Aufschluß i 
gibt, wenn sie auch Rückschlüsse betreffs der Fernsicht zu- ' 
läßt, doch schlecht angebracht ist, nmsomebr, da wir doch i 
Fernproben haben, die uns in die Lage setzen, die Seh- 
scharfe, d. h. das Vermögen in die Ferne zu sehen, genau 
bestimmen zu kennen. 

Und so habe ich die jetzt schon allgemein bekannten 
S ii e 1 1 e n sehen Tafeln für die Prüfung der Sehscharfe in 
Verwendung genommen. 

S n e 1 1 e n, Professor der Augenheilkunde, ging von 
der Voraussetzung aus, daß ein Auge, welche« unter eiuem 
Sehwinkel von einer Minute noch Gegenstände unterscheiden 
kann, praktisch als normalaicbtlg zu betrachten ist. 

Er bat daher quadratische Probebucfastaben konsumiert, 
welche unter einem Winkel von fünf Minuten in der ange- 
gebenen Entfernung erscheinen, wobei jeder Buchstabenstrieb 
unter einem Winkel von einer Minute erscheint und wir 
können doch die Buchstaben nur an den Verhältnissen der 
einzelnen Striche zu einander erkennen. 

Er hat über jeder Bucbstabenrelbe die Entfernung an- 
gegeben, in weleher der Buchstabe vom Norroalsichtigen noch 
erkannt werden muß. 

Ich will hier auf Details nicht naher eingehen, nur 
soviel noch anführen, daß wir die Sehscharfe durch einen 
Bruch ausdrücken, in dessen Zahler die Entfernung des so- | 
eben untersuchten Auges von der Tafel und in dessen Nenner 
jene Zahl gesetzt wird, welche über Jener Reihe steht, welche 
noch gelesen wurde. 

Gesetzt den Fall, jemand lc*e auf 5 m nur den großen 
Buchstaben, welcher vom Normalsichtigen auf 50 m gelesen 
werden muß, so hat der Betreffende eine Sehschärfe von 
oder '/io des Normalen, d. h. er benötigt einen zehnmal 
größeren Winkel oder zehnmal größere Objekte, um sie auf 
die gleiche Entfernung wie der Normalsichtige zu erkennen. 

Liest er die weiteren Zeilen, so steigt die Sehschärfe und 
wer anf 5 m die letzte Zeile liest, hat normale Sehscharfe, 
• 7l = l. 

Nachdem ich, wie Sie gehört haben, theoretisch bereits 
wußte, was vom Auge der Bediensteten verlangt werde, habe 
ich die natürlichen Verhältnisse studiert, um mir vom äugen- 
Arztlichen Standpunkte über das Geforderte ein Urteil zu bilden. 

Ich habe die Signale in den Bahnanlagen bei Tag und 
bei Nacht, auf verschiedene Distanzen studiert. Sodann be- 
stieg ich die Lokomotive und hinter dem Lokomotivführer 
oder Heizer stehend, beobachtete ich die Tag-, bezw. Nacht- 
siguale, wann und wie sie erscheinen, bei Güter-, bei Per- 
sonen- oder Schnellzügen. In weiterer Folge begab ich mich 



auf den Sitz des Zugführers, die anderen BremBsitze und den 
Platz des Stockbremser«. 

Gleich hier will ich erwähnen, daß vom Standpunkte 
des Sehvermögens, die großen Tageaaignale, gegenüber den 
Nachtsignalen an Wichtigkeit verlieren, da Scheiben oder 
Arme von beiläufig 1 m Durchmesser, wohl leichter zu er- 
kennen sind, als die Signallaternen von 10 cm Durchmesser, 
obzwar diese leuchtend sind. 

Nachdem diese Vorarbeiten, die ziemlich viel Zelt in 
Anspruch nahmen, denn ich fuhr bei klarem, Regen- und 
Nebelwetter, vollendet waren, studierte ich die Vorschriften 
Uber die Sehrriünne so weit sie mir zugänglich waren, bei 
den verschiedenen BahngeselUchaften und die der verschiedenen 
Länder, um sodann im Einvernehmen mit meinem Chef Vor- 
schriften für unsere Bahn zusammenzustellen. 

Nachdem die Prttfaogaart gewählt war, mußten wir 
jene Bedingungen feststellen, welche für die Tauglichkeit 
zum Eisenbabndienst maßgebend sein sollten. 

Dnd da war uns von vornherein klar, daß wir bei der 
Neueinstellung eines Bediensteten, so wie wir körperlich im 
; allgemeinen volle Gesundheit verlangen, auch betreffs des 
I Sehorgans völlige Gesundheit fordern müssen, umsomehr, da 
gerade an dieses Organ im Eisenbahndienst sehr große An- 
forderungen gestellt werden und es sowohl für die Gesellschaft, 
wie auch fflr das Personal von Wichtigkeit ist, daß das 
letztere jenem Dienste, welchem es zugewiesen wird, durch 
lange Jahre auch erhalten bleibe. 

Ich stellte dalier den Grundsatz auf, daß für das 
exekutive Personal bei der Neuaufnahme auf jedem Auge volle 
Sehschärfe ;, / r , verlangt werden solle. Interne Besprechungen 
fUbrten jedoch eine Einigung dahin herbei, der normalen 
*/,•" zu fordern. Auch hier forderte ich noch für das Zug- 
fßrderungspersonale 5 /s im(1 ar das übrige Personal ä /„-« 
denn obzwar die Instruktion alle gleichmäßig haftbar macht, 
so machte ich doch geltend, daß gleich wie bei einer großen 
Operation, alle assistierenden Arzte kollektiv haftbar sind, 
dennoch der Operateur, der düs Messer führt, die entscheidende 
Person sei, so auch beim Verkehr, wenn auch alle gleich 
haftbar sind, doch der Lokomotivführer, der den Regulator in 
der Hand hält, die wichtigste Person ist. 

Ich gab dann der Übermacht nach und so stellten wir 
nach vielfachen Veränderungen drei Gruppen fest, und zwar 
für Gruppe I, das Zugförderung«-, Zugbegleitung»-, Versebub-, 
Babnaufsichu- und -Bewachnngspersonale, Weichen- und 
Signalbedienungs-, wie Wagenuntersuchungspersonale V 0 ,(i , auf 
jedem Auge ohne Glas. Für Gruppe II, das übrige Im Verkehrs- 
dienst stehende Personal dieselbe Sehschärfe ( 5 / 4 fl ); aber 
auch solche, die volle Sehschärfe ( s / s ) mit einem Glas von 
— 2 0 D, d. h. Kurzsichtige bis — 2 0 D oder -f 0 5 D, 
(Übersichtige bis II m -f- 0 f>) erreichen. Für diese ist das 
Tragen des Korrektionsglases, jenes Glas, mit welchem die 
volle Sehschärfe erreicht wird, im Dienste obligatorisch, 
und außerdem muß jeder ein Reserveglas stet« bei sich tragen, 
für den Fall, daß das erste Glas brechen oder in Verlust 
geraten sollte. Für Gruppe III, jenes Personal, welche« mit 
dem Verkehrsdienst in gar keine Berührung kommt, also 
Kanzlei- u. dgl. Personal Vu jederaeits, auch mit Gläsern, 
vorausgesetzt daß keine bestehende oder sogar fortschreitende 
Krankheit die Ursache der herabgesetzten Sehschärfe ht. 

Das im Verkehrsdienst tätige Personal muß jedoch 
in bestimmten Zwischenräumen alle fünf bis zwei Jahre 
wieder geprüft werden. Für die Neuaufnahme galt als Grund- 
satz größte Strenge, jetzt hingegen mußte die größte Hilde 
platzgreifen, sollte nicht das erprobte, verläßliche Per*unal 
dezimiert, frühzeitig von seinen Posten abgezogen werden, was 
sowohl Verlegenheiten für die Verwaltung, wie Unannehmlich- 
keiten und materielle Einbuße für das Personal bedeuten würde. 
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Uni daher jene unterste Grenz« festzustellen, b*i welcher 
ohne Gefährdung der Betriebssicherheit — noch auf Dienst- 
tauglichkeit erkannt werden kann, habe ick auf Anregung 
meines Chef« folgende Versuche angestellt. 

Ich habe bei klarer Nacht, 600 m vor einem Mast- 
signal, dessen Einstellung ich regulieren konnte durch Hand- 
signale, welche von den Untersuchten nicht wahrnehmbar 
waren, Bedienstete mit verschiedentlich herabgesetzter Seh- 
schärfe ihrer Augen geprüft. 

Ich fand, daß ein Auge mit 6 - M und » Sehschärfe ; 
das Signal Oberhaupt nicht wahrnimmt. Bei r ' Uo wird nur 
das weiße (farblose) Signal gesehen, aber auch nur dann, 
wenn der Betreffende weiß, wo das Signal zu erwarten ist, 
die Farbsignale wurden nicht erkanut. 

Bei 5 / 15 wurden sowohl das weiße, wie auch die farbigen 
Signale erkannt, wenn auch nicht mit jener Promptheit, wie 
es bei den höheren Sehschärfen der Fall ist. 

Da die Signalvorschriften ein Erkennen anf 400 m 
fordern, sn muß als unterste Gr eure 1 15 jederseits betrachtet 
werden. Ich kann nicht umhin darauf hinzuweisen, daC meines 
Wissens wir hier die ersten waron, die solche Untersuchungen, 
deren Wichtigkeit nicht betont zn werden braucht, vorgenommen 
haben. 

Wenn wir daher für die Wiederholungsprüfungen für 
Gruppe I "',',5, jederseits ohne Glas fordern, so beruht diese 
Forderung auf praktischer Erfahrung und nicht auf theoretischer 
Erwägung. Für Gruppe II forderten wir dieselbe Sehschärfe, 
ohne oder auch mit Glas. Das korrigierende Glas kann 
welcher Gattung und Stärke immer sein. Das Tragen des 
Glases ist obligatorisch, wie früher. Gruppe III wird obligatorisch 
nicht nachgeprüft. 

Ich hatte all diese Fragen nebst anderen, denen ich j 
nicht vorgreifen will, zu Neujahr l&'tf) in einem umfassenden i 
Memorandum zusammengestellt uud meinem Chef überreicht. 
Die Ausführung unterblieb jedoch vorläufig, denn beinahe zur 
gleichen Zeit wurde in der gemeinschaftlichen Direktoren- 
konferenz vom 20. Dezember 1898 das gemeinschaftliche 
Verkehrskomitee angewiesen, im Einvernehmen mit ärztlichen 
Organen gemeinsame Normen „hinsichtlich der körperlichen 
(ichrochen, durch welche aus Rücksichten der Sicherheit 
Personen von der Verwendung beim exekutiven Dienste aus- 
geschlossen werden", auszuarbeiten und zur Genehmigung 
vorzulegen. 

Jahrelange Beratungen fanden statt und da wir nach 
dem heute gencbilderten annehmen durften, gut fundierte Be- 
stimmungen fertiggestellt zn haben, ist es begreiflich, daß die 
vorgelegton „Bestimmungen 1 *, dia den unserigen in vieler Be- 
ziehung nicht entsprachen, in unserem Chefärzte einen hart- 
näckigen Gegner fanden. 

Der Entwurf des Komitees, von der SUdbahn ausge- 
arbeitet, wurde nach vielfachen Änderungen In der Fassung, 
über die ich gleich sprechen werde, von der Direktorenkonferenz 
angenommen nnd dem Etsenbahnministerium zur Genehmigung 
vorgelegt. 

Die Gegnerschaft unserer Bahn werde ich an der Hand 
von Auszügen ans diesem Entwurf erörtern, denn nebst dem 
Hanptstreitpnnkt gibt es kleinere Klingel, die wir auszustellen 
hatten, welche Ausstellungen aber auch in der letzten Fassung 
nur zum Teil berücksichtigt wurdnn. 

Sie werden sehen, daß wir vieles aus diesem Entwurf [ 
bei der Schlußredigiernng (l!>03) unseres Entwurfes akzeptiert 1 
haben, indem wir der Gleichmäßigkeit Opfer brachten. Der 
Entwurf fordert für Gruppe A — unsere Gruppe 1 (wir 
haben die gleiche Einteilung übernommen) auf jedem Auge 
-/., der normalen 8ehsch«rfe nach Sn eilen ohne Glas. 

(K«rtso»zung folgt ) 



CHRONIK. 

Eisenbnhii'Hnll. Se. Exzellenz der Eisenbahnmiuister 
Dr. Julias Edler von Derne Ii atta hat das Präsidium des 
Eisenbahn-Balles, bestehend aus den Herren Karl Nebl Inger, 
Rudolf Ritter von Pischof, Adolf J arisch und Charles 
Ritter von Barry in Audienz empfaugen nnd über dessen 
Bitte das Protektorat de« Mittwoch den 6. Februar 
1907 in den Sophiensälen stattfindenden 33. Eisenbahn- 
Balles übernommen. 

Das ZinsenorträgDis des Osterr. Eisenbahn-Unterstützunga- 
fondes pro 11)06, im Gesamtbeträge von K 35.880, wurde 
vom verwaltenden Kuratorium dieser Stiftung, welcher auch 
das Reinerträgnis des heurigen Ballfestes zufließt, an 1069 
Hilfsbedürftige verleilt. 

Seit dem Bestände dieses vom Eisonbahn-Ballkomitee 
im Jahre 1874 gestifteten Fondes, wurden an stiftbriefmSUigen 
Unterstützungen R !)47.'.)00 an 14.251 Bedürftige zur Ver- 
teilung gebracht. 

Ehrung de» Baudirektors Ingenieor Wilhelm Ast. 
Aus Anlaß seines Scheidens von der Leitung der Baudirektion 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn infolge der Verstaatlichung 
wurde am 31. Dezember v. J. dem scheidenden Direktor von 
der gesamten ihm unterstehenden Beamtenschaft durch eine 
Abordnung eine prachtvolle künstlerische Adresse überreicht, 
deren Wortlaut wir hier unseren Lesern mitteilen, weil in 
ihr ungeschminkt und aufrichtig die Verehrung zum Ausdruck 
kommt, welche die Herren ihrem Vorstände, dein Menschen 
und dem Manne der vielerlahrenen Praxis und der wissen- 
schaftlichen Durchdringung seines Faches entgegenbringen. 

Die Adresse wurde dem Gefelerteu von Herrn Zentral 
innpektor J. Prinz mit einer Ansprache überreicht, welche 
dieser Verehrung, dem Danke und den Wünschen für sein 
weiteres Wohlergehen und Glück im Kreise seiner Familie 
herzlichsten Ausdruck gab. Die Adresse lautet : 
Herrn Ingenieur Wilhelm Ast, k. k. Regierungtsrat, Bau- 
direktor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, von den 
Beamten der Baudirektion. 
Hochverehrter Herr! 
Aufrichtige Verehrung und innigster Dank vereinen 
heute Ihre Untergebenen, um Ihnen, hochverehrter Herr, 
anläßlich Ihre« Scheidens die Gefühle auszudrücken, von 
denen alle beseelt sind. 

Als vor einundzwanzig Jahren die Nordbahn in die 
zweite Phase ihres Beetandes trat, stand ihr nicht nur der 
Bau ausgedehnter neuer Strecken, sondern auch die gründ- 
liche ümstaltung und Ergänzung des Bestehenden bevor. 
Sie wurden an die Spitze der BandirekÜon berufen als es 
galt, eine große Zahl schwieriger, technisch bedeutender 
und wirtschaftlich wichtiger Fragen zu lösen. Als schöpfe- 
rischer, weise umbildender und sorgsam erhaltender Bau- 
ingenieur haben Sie dies in unübertrefflicher Weise getan 
und hiebei eine glänzende Kette rühmlicher Leistungen an- 
einandergereiht. Während Ihrer Wirksamkeit ist das Bahn- 
netz an Umfang, technischer Ausrüstung, Leistungsfähigkeit 
und Bedeutung um das Doppelte gewachsen. 

Doch nicht nur als praktisch tätiger Ingenieur, als 
oberster Vorgesetzter der bantccliniscLen Beamtenschaft 
haben wir Ihre vielseitige Beherrschung des ganzen Gebietes 
der Eisciibalmtechnik, Ihre enorme Arbeitskraft, Ihre Un- 
ermndlichkeit zu bewundern Gelegenheit gehabt ; Sie haben 
auch die Erfahrungen, die Sie im Berufe gewannen, wissen- 
schaftlich verwertet, einerseits die Ergebnisse der Praxis 
theoretisch aufgehellt und begründet und anderseil» dem 
pt aktischen Ingenieur manchen neuen Weg gewiesen und 
Kiingbar gemacht. So nehmen Sic. hochverehrter Herr, unter 
den Fachmännern der Efeenbahntechiiik einen Ehrenplatz 
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ein. Tbr Name wird fortleben in der Geschichte de« Eisen- 
bahnwesens, dessen Literatur Sie mit Werken von dauern- 
dein Werte bereichert haben. 

Diese höbe Bedeutung Ihrer Persönlichkeit gereicht 
auch uns wir Ehre, die wir das Glück hatten, Ihre Mit- 
arbeiter za sein. Denn nicht zu mechanischen Vollstreckern 
Ihrer Abliebten haben Sie nns gebildet; als erfolgreicher 
Lehrer, als wohlwollender Förderer, als gütiger Beschützer 
haben Sie uns zu gedeihlichem Zusammen witken erzogen, 
waren Sie stets bestrebt, jeden einzelnen von nns in seinem 
Wirkungskreise zom selbständig denkenden, wissenschaftlich 
ernsten Arbeiter heranzubilden. Und Ihre Fürsorge wandte 
sich nns auch dort zu, wo Sie außerhalb des Kreises der 
eigentlichen Dienstpflicht wissenschaftlich oder künstlerisch 
ernst*» Streben wahrnahmen. 

Aber nicht allein was Sie für ans geworden, sondern 
nicht minder w 1 e Sie, hochverehrter Herr, mit ans gewesen 
sind, macht uns das Scheiden schwer, macht nns Ihre Per- 
sönlichkeit unersetzlich. Sie waren Btets geduldig, gütig, 
tröstend, frohlaunig. Nicht in steifer pedantischer Feier- 
lichkeit haben Sie nns gelehrt und gefuhrt; Sie wußten 
Sachlichkeit und Gründlichkeit stets mit geistiger Beweg- 
lichkeit und gar oft auch mit köstlichem Hnmor zu ver- 
binden. Unserer Verehrung, unserem tehnldigeii Gehorsam ' 
haben sich alsbald freudiges Verstehen und offenes Vertrauen j 
zugesellt. 

Das dienstliche Verhältnis, das uns allen so lieb ge- 
worden ist, wird nun durch den Wandel, dem die Altest» 
Bahn des Reiches abermals entgegengebt, gelöst; die Bande 
der Zusammengehörigkeit aber, welche die gemeinsamen 
Arbeiten, Hoffnungen, Sorgen und Erfolge um uns alle, Sie, 
hochverehrter Herr, ja mit inbegriffen, geschlungen haben, 
werden nicht getrennt werden. Wir sagen Ihnen heute 
iniiljrtn, aufrichtigen Dank, wir werden dessen, was Sie 
nna geworden sind, stets eingedenk sein, und wir bitten 
auch Sie, jeden von nna in freundlichem Gedächtnis zu 
behalten. 

Möge es Ihnen, hochverehrter Herr, nach fast balb- 
jahrhundertjähriger, vielseitiger und umfassender, praktischer 
und wissenschaftlicher Tätigkeit, im Bewußtsein des Voll- 
brachten und in der Gewißheit der Liebe und Verehrung 
aller Ihrer Mitarbeiter, beschieden sein, noch die spätesten 
Früchte Ihrer segensreichen Arbeit reifen za sehen. 
Wien, am 31. Dezember 1906. 
Mit tiefer Rührung nahm der Gefeierte die Adresse ent- 
gegen nnd nahm in bewegten Worten Abschied von seinen 
Mitarbeitern. 

Die Eröffnung des Kisenhahnmuseums in Berlin. 

Ein langgehegter Wnnsch der Eisenbahn- und Bauverwaltung 
ist mit dem 14. Dezember in Erfüllung gegangen : in Berlin 
fand an diesem Tage die feierliche Eröffnung des Verkebrs- 
und Banmusenuis, das In dem ehemaligen Hamburger Personen- 
bahnhof untergebracht ist, InvalideDftraße 50/51, im Beisein 
des K&isrrpaares statt. 

Um 11 Uhr versammelten sich in der Vorhalle die Ge- 
ladenen, an ihrer Spitze der Hinister der öfientlicheu Arbeiten 
nnd Eisenbaiinrainister Breiten bacb mit seiner Gemahlin. 

Kurz vor '/ 4 12 Uhr fuhren der Kaiser und die Kaiserin 
vor, wurden vom Eisenbahnminister am Portal empfangen und 
in den Saal geführt. 

Nachdem die Majestäten Platz genommen, hielt der 
Eisenbahnminister eine längere Ansprache nnd wies auf die 
Geschichte nnd die Ziele des Museums hin. 

Ein langgehegter Wnnsch der Elsenbahner sei in Er- 
füllung gegangen. Ein Institut, an dem Fachmänner und sonstige 
Interessenten Gelegenheit Anden könnten, sich über alle wich- 
tigen technischen Betriebs- und Verwaltungseinriclitungen zu 



informieren und alle Neuerungen auf dem Gebiete des Ver- 
kehrs und seiner Verwaltung kennen zu lernen, habe man 
bisher vermißt. Schon lange habe man eine solche Stätte der 
Bildung schaffen wollen. Die Fach-, Gewerbe- and Weltaas- 
Stellungen in den letzten Jahren, auf denen dje preußischen 
Verkehrs- and Bauverwaltungen vertreten gewesen seien, hätten 
gezeigt, daß man in dem friedlichen Wettbewerbe der Völker 
auf der Höhe stehe. Der letzte Eisenbahnminister, v. Budde, 
habe unablässig an der Verwirklichung des Gedankens, ein 
eigene« Museum für den Verkehr zu schaffen, gearbeitet. Ihm 
erteilte dureh Erlaß vom 16. Februar 1905 Seine Majestät 
der Kaiser die Erlaubnis, die Räume des alten Hamburger 
Bahnhofes, der In letzter Zelt nur dem Güterverkehr diente, 
zu einem Musenm tür das gesamte Eisenbahnwesen und für 
den Wasser- und Hochbau einzurichten. Seitdem sei unermüd- 
lich gebant worden. Rastlos wurde für die Ausstellung ge- 
sammelt und von allen Verwaltungen nud den besten Kreisen 
unserer Industrie sei das Unternehmen in dankenswerter 
Weise unterstützt worden. 

Das Museum diene vornehmlich praktischen Zwecken 
und sei ein Bedürfnis für Fachleute, Studenten und Beamte. 
Es sei geteilt in drei Abteilungen, von denen die erste der 
Eisenbahn, die zweite dem Wasserbau, die dritte dem Hoch- 
bau gewidmet sei. 

Modelle von Lokomotiven, Bremsen, Geschwindigkeits- 
messern, Streckenferngprechern, Abbildungen und Pläne von 
den verschiedensten Anlagen und Einrichtungen, Maschinen 
und Werkzeuge, alles, was der Bewältigung des allgemeinen 
Verkehrs zu Wasser und zu Lande diene, habe Aufstellung 
gefunden. Man werde bemüht sein, alle diese Darstellungen 
auf dem laufenden zu erhalten. 

Ausgestellt waren auch Einriebtangen und Bestrebungen 
für die Förderung der Volkswohlfahrt wie für das Wohl der 
vielen Arbeiter und Beamten. Kurze Beschreibungen und 
statistisches Material auf graphischen Tafeln seien den einzelnen 
interessanten Schaustücken beigelegt. 

Ein Lesesaal mit den Schriften und Büchern sei dem 
Musenm eingefügt. 

Zum Schluß dankte der Minister allen Förderern des 
Museums und bat den Kaiser um die Ermächtigung, das 
Museum für eröffnet zu erklären. Nach erfolgter Eröffnung 
brachte der Minister auf das Kaiserpaar ein dreimaliges 
Hoch aus. 

Ein Rundgang durch die verschiedenen Abteilungen 
schloß sich dem Weiheakt an, wobei das Kaiserpaar ein reges 
Interesse für das Gesehene, besonders für die Anlagen uud 
Einrichtungen, welche der Sicherheit der Botriebsfuhrnng dienen, 
bekundete. Nach mehr als einstiindigera Verweilen verab- 
schiedeten sich die Majestäten mit huldvullem Dank. 

Fortbildung:. Der zweite vom Verband deutscher und 
österreichischer Eisenbahnbeamten-Vereiue veranstaltete Kursus 
findet, wie wir der „ü. E.-Bt.-Zt£. u entnehmen, in der Zeit 
vom 21. Jänner bis 9. Februar 1907 in Dresden statt. Es 
werden Vorträge halten die Herren: Finanzrat Dr. Bach 
über Frachtrecht und Gütertarifwesen; Medizinalrat Dr. Gil- 
bert über elsenbahiihygieniscbe Fragen ; Geheimrat H a y- 
mann über den Staatsdienst in gegenwärtiger Auffassung; 
Bau-Inspektor Kluge Uber Bau uud Einrichtungen der Fahr- 
betriebsmittel ; Geheimer Hoft at Prof. Laoi Uber Oberbau- 
fragen ; Eisenbahndirektor Mehr über Betriebsdienst ; Geheimer 
Finanzrat Dr. Otto über Eisenbahnorganisation ; Oberbaurat 
R o t h e r über die Beziehungen des Babnbanes zum Betriebe : 
Geheimer Bauiat Prof. Dr. Ullricht Ub«r Sicherung des 
Betriebes ; Prof. Dr. W u 1 1 k e Uber allgemeine volkswirt- 
schaftliche Fragen nnd Rechnungsrat Anders über Eisenbahn-, 
Finanz- nnd Rechnungswesen. 
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LITERATUR. 

Die Benützung öffentlicher Streiten durch eine 
Lokalbahn. Ein RecbtsguUchten von Dr. Han» 8 p e r 1, 
k. k. o. 9. Professor an der Universität Wien. Wien 1905. 
Verlag der C. f'berreuterscben Druckerei M. S a 1 % e r. 

Das Gutachten verdankt seine Entstehung dem Streite j 
zwischen der Gemeinde Wien nnd der Daropftramwaygesell- i 
schaft, vormals Krause & Co., Ober die Benutzung und [ 
Rückstellung der zur Anlage der sogenannten nördlichen Linie 
dieser Bahn verwendeten Teile von öffentlichen Straßen im 
Gemeindegebiete von Wien. Es enthalt zunächst eine über- 
sichtliche Darlegung des Streitfalles, der beiderseitigen Recbts- 
anflassungen und der gefällten Urteile, sodann eine ausge- 
zeichnete Darstellung über die Rechtsnatur der Straßenbenutzung 
durch eine Lokalbahn, ferner Ober den Begriff „Reinertrag" 
einer Bahn und endlich über die Rechtslage bei Annahme 
der Auffassnng der Gemeinde Wien. Das Resultat des Gut- 
achtens ist durchwegs die Ablehnung der Auffassung diesus 
Streitteiles und der gefällten Urteile. 

So interessant auch die betreffenden Ausführungen sind, 
so wollen wir sie doch bei Seite lassen, weil sie ja nur die 
Prozeßpartelen berühren, dagegen aber das wissenschaftliche Er- 
gebnis des Gutachtens festhalten, da ihm, wie vorweg bemerkt 
werden möge, fast durchwegs beizustimmen ist und ee eine 
wertvolle Bereicherung (trotz seiner Kürze) unserer gerade auf 
diesem Gebiete sehr kargen Literatur des Eisenbahnrechtes 
ist. Der Verfasser untersucht zunächst (natürlich immer im 
Hinblicke auf den konkreten Fall) die Frage der juristischen 
Natur de« Rechtsverhältnisses der Benützung öffentlicher 
Straßen durch eine Lokalbahn. Die dem öffentlichen Verkehr 
in der Gemeinde dienenden Wege sind dem Privatrechte, so- 
lange sie dieser ihrer Bestimmung dienen, entzogen, und 
unterliegen dem öffentlichen Rechte, denn die Sache selbst 
leistet ohne Dazwischentreten leistungsbewirkender Organe 
unmittelbar den Dienst, das öffentliche Gennßgut. Jedermann 
hat den öffentlich-rechtlichen Anspruch auf den der Bestimm ung 
der Sache (des Weges) entsprechenden Genuß; die Gemeinde 
hat aus öffentlichen Rücksichten diesen Gebranch zu regeln. 
Die betreffende Tätigkeit der Gemeinde ist daher verwaltungs- 
rechtliche Kompetenz, nicht Ausübung ihres (privaten) Eigen- 
tumsrechtes. Es trägt sich nur noch, ob die Benützung einer 
öffentlichen Strecke zum Bau nnd Betrieb einer Lokalbahn 
auch in den Rahmen Ihrer bestimmungsmäßigen Benützung 
lallt. Diebe Frage ist zu bejahen, und zwar zufolge bestehender 
Normen des öffentlichen Rechtee: Der Gesetze zur Förderung 
des Lukalbahnwesens (z. B. Art. XIV des L.-B.-G. vom 
31. 1904, R.-G.-ßl. Nr. 2 ex 1895). Die Lokalbahn hat 
nach dieser Gesetzgebung den Öffentlich- rechtlichen Anspruch 
auf diese Benützung und die bei nicht ärarischen öffentlichen 
Straßen dem zu ihrer Erhaltung Verpflichteten vorbehaltene 
Zustimmung (im konkreten Falle der Gemeinde) ist dadurch 
begründet, daß verhindert werden soll, daß durch eluseitige 
Ausnutzung der Straße der Übrige öffentliche Verkehr be- 
hindert oder gar unmöglich gemacht werde. Die Zustimmung 
kann, bezw. muß daher bei Zutreffen solcher Umstände ver- 
sagt werden und ist also Ausfluß eines öffentlich rechtlichen 
Pflichteukreises nnd nicht eines etwa (möglicherweise) zu- 
stehenden Eigentumsrechtes am Straöengrund. Es kommt auf 
da» ganze Rechtsverhältnis nur öffentliches Recht zur An- 
wendung, wir haben es weder mit einem privatrechtlichen Be- 
»tandverbftltiils (Auffassung der Gemeinde Wien), noch mit 
einem eervitntähnlichen dringlichen Rechte (Auffassung der 
DaiupftramwaygeRellschaft) zu tun, sondern mit einer öffentlich 
rechtlichen Verfügung, eiuer verwaltungsrechtlichen Nutzungs- 
erlaubnis an öffentlichem Gute. 



über die Frage, 
sei (Bruttoertrag 



Die weiteren Ausführungen Sterin 
was als Reinertrag einer Bahn anzusehen 
weniger sämtlicher wirklich bestrittenen Betriebsausgaben und 
Amortisationsquote), ferner über die Bedingungen der vor- 
zeitigen Auflösung eines Bestandvertrages etc., sind zwar eben- 
falls sehr interessant, aber meines Erachtens stark anfechtbar. 
Ich werde an anderem Orte anf mehrere dieser Ausführungen 
zurückkommen, z.B. auf die Sätze: „Die Bahn sei negotiorum 
gestor des Staates;" „schon jetzt (geroeint ist während der 
Konzessionszeit) gehört sie in gewissem Sinne dem Staate". 
Dies sind jedoch nur Nebenaachen, das Verdienst des Buches 
besteht in der klaren, streng folgerichtigen Herauaarbeilung 
der verwaltungsrechtlichen Natnr unseres Rechtsverhältnisses. 

Dr. H i 1 s c h e r. 

I 

Illustriertes technisches Wörterbich. In sechs 
Sprachen : deutsch, englisch, französisch, russisch, Italienisch, 
spanisch. Bearbeitet von K. Deinbardt und A. Schlo- 
mann. Band I von Dipl. Ing. P. Stülpnagel: Die Ma- 
achlnenelemente und die gebräuchlichsten Werkzeuge. Verlag 
R. Oldenbourg, München und Berlin 1906. (Preis Mk. 5.) 

Illustriert nennen die Verfasser das uns vorliegende 
neuartige Wörterbuch und meinen damit, daß überall, wo der 
Begriff In einer der Sprachen nicht ganz klar, wo die Be- 
zeichnung eines Gegenstandes nicht ganz deutlich ist, durch 
eine schemaliache Zeichnung, oder durch eine Formel für 
alle Sprachen jeder Zweifel beseitigt ist. Außerdem haben 
sie eine neue Methode der Anordnung der Wörter angewendet, 
welche sie selbst als Fachgruppen weise Bearbeitung bezeichnen, 
d. b. alle ein Fach betreffenden, allgemeinen, theoretisch und 
praktisch wichtigen Ausdrücke sind systematisch zusammen- 
gestellt, wobei sich der Stoff innerhalb des Fachs in einzelne 
Kapitel zergliedert. Diese neuartigen Wörterbücher sind in 
drei Teile : Inhaltsübersicht, systematische Zusammenstellung 
des Wortschatzes und ein alphabetisches Verzeichnis ge- 
teilt, welch letzteres durch alle berücksichtigten Sprachen 
durchläuft. 

Es ist nicht zu beetreiten, daß diese Art der An- 
ordnung eine sehr leichte, zusammenhängende Orientierung 
nud namentlich die Verwendung der 8kizze eine sehr präzise 
Deutlichkeit ermöglicht, was um so mehr ins Gewicht fällt, 
als die technische Terminologie in vielen Zweigen nicht fest- 
stehend ist. 

Wir können daher dem demnächst erscheinenden II. Bande, 
welcher die Elektrotechnik enthalten wird, mit berechtigtem 
Interesse entgegensehen. 

Wir sind Uberzeugt, daß diese Wörterbücher in allen 
Fachkreisen die weiteste Verbreitung und Verwendung finden 



CLUB-NACHRICHTEN. 



Samstag, 

I « i ' 

dieejshrigcn 



ignng ioi 
njthrigcn Saison 
Wirkung 



Wilhelm Möhra, 
Palmen, Ronen und alle 



den 2*i. Jänner, 8 Uhr abend» fiudet niiter Be- 
tt Damen der Tlert« VerunilKun^abrad der 
«UM. Hervorragende Kunstkrlfte baber ihre Mit- 



Knn»tgänner, XIX. Weiuberggasae 17. fllr 
2'*",, Ton de 



•) Wir mich» ton 
b*l )«d.r lieh blatand« Gal 
B«fäutlgWDgan ÜMif hl 
btUAUJi b«kuiiitMif*btD. 



KiifMilum. HrraHvahc imd Vertag <tr» üli;t> 
...l. rr Ki>.-nh.ihiilMsuni<'ii 



Kilr du- I'.fdakliou verantwortlich 
llr fr.%«, llil-hor 



Prwk von Ii Spi™ * Co , 

Wien, V II.vitL, SlranlVii.-ii»«.. X.. Iii 



Digitized by Google 



K. k. österreichische Staatshahnen. 

r*hrpl«jnerwelteriLD|f In der Btreoke Amatetten — 

KlalsreUUog. 

Vom 1. J So D er 1907 angefangen, werden in der Strecke 
Amatetten — Kleinreifliag die Personenzuge Nr. 927 and 930 mit 
Wngen II. nnd III. Klasse täglich verkehren. 

Die Verkehreseiten aind im Fahrplanplakate Blatt ITI (gültig 
Tom 1. Oktober 1906) enthalten. 

Verkehiaerwelterung der a»n Bona und Feiertagen ver- 
kehrenden, besonders besob.lennig'tea Personenzüge 
zwischen Wien Weitbahnhof und Frelland Tftrnlti ab 

1. JAnner 1907. 

Die besonder» beschleunigten Personenzuge an Sonn- and 
Keiftrta K pti rwmnhen Wien-Westbahnhof nnd Freiland-Turnitz ge- 
lantten ab 1 . Jänner 1907 nach nntemtehender Fnhrordnuug 
bis nnd ton Hohenberg in Verkehr. 

Zog Nr. 237/1995 
II. und III. Klaue 
Wien-Wi>»tbaliiil>ot . ab 6* froh 
HMteldorf - Haeküig . „ «i* . 
8t. Pölten 



an 85" 



Zog Nr. 1936/228 
II. and in. Klaue 

ab «IS abend.« 

- 6ätt » 

7UI . 

713 . 

7u : 

'Si . 

71L , 
8111 



Hohenberg . . 
Furtbof P. H. 
7sa „ Inner-Fatarafeld P. H 
7» , FreUand-Turoitz . 
8» „ Tavern P. H. . . 
8i* . Lilienfeld .... 

Marktl 

Scheibmttht . . . 
St. Pölten .... 
IllHieMi.rf<H«ckJng an 9äl 
Wien-Westbahnbof . SUa 



Marktl P. H 

Lilienfeld 

Tarern P. H. . . . . 
Freiland-TarniU . . 
Inner-Fahrafeld P. H. 
Furthof PH. ... 
Hohenberg . . . 

Diese Zuge aind, wie andere fahri<Unruä£i»:e Peraonenzügfj, 
Ton nnd nach allen vorstehend enget'« Uten Anfenthalusiationen 
benetzbar und haben alle sonst gültigen Fahrlegitimationen auch bei 



K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn und k. k. priv. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 

namena der k. k. Lokalbahnen: »Öaaleu — ZawrateU-Tf emoschitz 
Oeslau— Mofowitz" und „Königshan— Schatzlar*. 

Hit Gültigkeit Tom 1. Februar 1907 treten in den Lokaltarifen 
der Torgenannten k. k. Lokalbahnen folgend« Änderungen in Kraft 
und zwar: 

1. K. k. Lokalbahn (JaaUw-Zawratetz-Tremoäehnitz, Oeslau 
Mofowltz: 

Im Tarife Tom 1. November 1898 wird auf Seite 19 der Fracht- 
aatz dea Auanahmetarifea II fnr a) Kalk, gebrannt von Zawratetz- 
Tremoechnitz nach Mo^witz Ton 21 auf 28 Beller und von ZawrateU- 
Tremosehoitz nach Wrdy-Botttz von 16 auf 18 Heller für 100 kg 
abgeändert. 

2. K. k. Lokalbahn KOnigabau— Schatzlar: 

Im Tarife Tom 1. September 1899 wird auf Seite 16 der 
Frachtsatz de* Ausnalimcurifes III a für Lumpen. LunipeiniljfdKe 
nnd bekrenzluinpen, Kuhdachpappe. Teerpappe nnd Teere Ton 8 auf 
10 Heller und der Frachtsatz des AnsnahmeUrifes IIIc für Braunstein. 
Glasscherben. Glaubersalz, alarmormehl, Porzellanerde, Schamotte- 
kapseln, Soda, Ton und Tonerde von 10 anf I.' Heller für 100 ky 
abgeändert. 



Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil II. 

Heft für den Wschselverkehr 
Elaenbahnen untereinander. 

Mit 1. Jänner 1907 trat ein gemeinsame* Heft für den Wechsel- 
verkehr Deutzeber Eiienbahneu untereinander in Kraft, welches in 
den Stationen Retchenberg, Baspenau nnd FriedJand i. B. und bei 
der unterzeichneten Direktion zur Einzieht bereit erliegt; Exeu 
sind bei der kOnigl. Eisenbahn-Direktion in Berlin und bei der 
zeichneten Direktion zu beziehen. 

K. k. priv. Kud-Norddeitache Verbind 



Niederländisch-deutsche Eisenbahnverbände. 

Einführung der Nachträge I zum Tarif Teil I, 
Abteilungen A und B. 

Mit 1. Jänner 1907 traten in den Niederländisch-deutschen 
Eisenbahnverbtaden und zwar zum Teil I, Abteilung A und B die 
Nachträge I in Kraft, welche in der Station Reieheuberg und bei 
der unterzeichneten Direktion zur ~ 



Exemplare aind bei der königlichen Eisenbahudirektion inColn 
und bei der nnterzekhneten Direktion zum Preise von S Hellem pro 
Stock erbältlich. 

Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. 



«ai. < 

Kürzeste Schnellzug -Verbindungen 

v.,n Wien, Prag . Kaj-lsbavd *-m 
SslzUmnsrgal, Bidguttis, Imisbmck . Zlncb, Oenl, Bull, Pari* |v» Mtarj) 
Nallazd Iva Arlberg-Si. CoTthard .. Häschen «<..• Bad Rilchsaball (n» SaUbiiit) 
••wie ■««9«fc«*irt. 
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HI.IAl.r.N: 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k. HofHefaranten 
Wien, VIII. Laageguse 1, Zentrale. 

umb.Vg Uniformen, Uniformsorten « « « 
mwbrack Kursehnerwaren und Kappen * 

8 » r «l"°- mrBlaenI.atii.ei.. *« 



Erste österr. k. k. ausschi. prlv. Fabrik für Rlc 

aus massiv gebogenem Holze. 




Ph. Jao. Lonsky 4 Söhne 

Neutitschein, Mähren. 



Leichteste, dauerhafteste, unatreltlg best« 
Riemenscheibe In jeder Dimension. 

Oha« Konkurrenz. Ohl Vergleich! 



Firmen. 



Patent »Machold« 4V<TM. 

Auszeichnung. Referenten hervor! 

Prti*U*tt aratia und franko. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien nnd Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmaitngasse 2. b. 6aiiz &Co.. Stainbracherstr. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
n, |jidustriegelei8esichening«n, G«leiiM|«rrbäumj, 
Wechselspcrren, Spar 
nnd 



Berg- und H ittenwesen. 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent BOßing. 

Tele«r»iani-Adröi.e: BahnQofc Wien Telephon. 

„A B O-Code fünfte Ausgab« In Verwendant;. 

TELEPHON 13484. i, 0 



Aktiengesellschaft der LoMomotlvfabrik 
vorm. 6. Slgl !■ Wiener-Neustadt. 

GEGRÜNDET 1842. m 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundlrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdrnck* 
Tnrblnen.Pumpea System Jaeger) fBr alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Geblaae, Transmissionen, Rohrleltnn- 
gen, Untt- and Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



Siemens $ f>al$kc 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerslrafie 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

TalagraaUe. Telepkeala. Piarra.ldtr, Wau.ratand.i- 
aaiiHjrer. leSlutraaeaia. W uaerareier, Nleaatfedar, 
Sigaaleiparst*. Male«* IlarUkiaejrae. |l«ai«at*ikaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 

FateetkielkeM flr Mark- -j.d «ekwaaastna, Tata- 
frapbea- >ud Tflf pk.ntwfck«, UaWBlMelkaM, Leltaafe- 

aaat.rf.t flr lB.talLtlen.x-v.rk. .t#. bm 



Optisches Institut C. Reichert, 

Wien, VIII., Bennogasse 24 - 26. 

„Combina!»'* F:6,3 

Saizrirusiuirtut 

Nene», lichtstarkes, anastinniativlie* 
Universal-Doppel-Objektiv ^ 
für alle Zwecke der Photographie. 
Höchste Leistungsfähigkeit. 

0.1. Pa»_ So. IHM. O. K 1'. Xu. 1&S15J, 

k. Pat. iT«T7;oa. 

Dia Hilfteo dp» Otj.ktirfe »lad Ktneet.retpnae von lanir.i Breanweti« (P ; ' l '■ nad 
al> «Ii. -Uli j.d- Aneatlirmaie mit »ollar Otaane, m eVuneataafnatiHian vonllgllch 
varwaaetar. 

*vnIan M P'C 9 Neues, lichtstarkes, billiges, anastigmatisches 
„JUldl I . 0,0 Objektiv für alle Zwecke der Photographie. 




Dia ItlatarliMa do. „Solaf IM al. 
Prrulinfrn Obtr , 

l>hot<yr. llnudlungtn nowit (linkt gratis und frank». 



Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt I Volkacartenetraie J. 

V.rmletuug »on Mpriialwafta aller Art, Ka4t.nw»»«i und Lowr/e, Hele .ad 

KeMwa**. — — « — '-' ™- — — «- 

. Bi_ 

Kjaerielra iTanka) und Bnbrlel 



•a, ZiBtero.awaKf.», Saar lalwairea Mir «alatraaiaaru ale., Prejek- 
B.u und rliiBual.ru»», vixa IxikaJ- aad 8cb,lepr)bahtt«ii, Krrieklaae; ral 
(anartaira iT.uk«; und Bnhrlallaagan (plpe liaea) Mr Petroleum. Ml 



„önterreiehiMchen Kurnbach 

früher „Der Kondukteur" 

offizielles Kursbuch der üsterr.-ungar. Kisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Priinumerationsgebühr für das ganze Jahr K Ii, — , 
für Ungarn K lfi.— Unit Franko- l'ust Versendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Frariko-I'ostversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70 h, 
franko per Post HOh. 

B VII i Aa4rr»i«.»r Mr. 17. ' "7 



Darlehen! 

AUpeine Caüüonshank AktiemieseUschaft 



Dl« AU««j»«,a« Catttloo rtank g*w*hrt an t 1 * r n h niinbr an t* Darl-b«n f«ff*n Oabklti 
■•rbnaBnf au aulnrxirijeBtlleli fntMtlg-«-n B*dinfaDg,n. ■ iw i l, Dia Bank ford«rt an Darlaba&iaiDMO 
pro &nzii> 4' t»'o; aalb«tr<t>i«tid Inuwr txpq dar ▼urbLc lb«cd*n HatUrhiLld. i, Irar lia-rlehaBawar»az tat aieb 
hlulßbtUub sainaa OMudhadtarnttaadaa «fnvr antllobao UDtrrauebriD|| n «i.t«r«iah«a. Dia nbllezia tvora 
LabaaJTaralebaraAi- wird Jedoch Bloh» ▼eriujrt. Flr den Fall daa AMfb^ia dea |l>arl0a*aew#rb«re crllickt 
dl« r*atteri*id« Sebald, ae daJ den Brb«a katnerlri \ t»rf>fllrhtsafr *ut*r\ti\ b|»|bl. Kar diäten eeitaae 
dar Baak ß«bot#-od>n Vorteil lat alijafsrlich am miii^t »obadaQdeckuii«t«st|r»li daaaaa Höh« sich nadb 
den Altar dae Dm leh ans wer bar» rtabtat, im mir aar raa dtr T«rb!r>ibaad«D KfbtMkold ga beiaal-a. * Dia 
ftblleba StalUbf dar Blrcea kaaa a-e*en eina atniBai aa eatnebtemde otkli 
i» Pera«ajl dar DaiiebeaMamne ) 4. Bai dar Brtollan« daa DarUhaaia w*rdeo äla als 
i and 1 Persaeit Baakprorlaeon In Abrecbaan« fabracbi 



WIEN, IV. TechnikerstraBe Nr. 5. *w 



FUr 



Inseratenteil verantwortlich Annonren-Kxpeditinn M. Porminrl, Wien, IX. 



und Verlag dea Hab 



Jtu die 

Dr. Fraait 



Drurk *xib lt. Spi« » Co., _ _ 
Wie«. V i -rirk. St,uuUe«ga«H Nr. I*. 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitun 



Hedaktion und Administration i 

WIXN. I Eechenb«. ! .•»... it. 
Telephon Nr SM. 

Konto <l*r Adiaini- 
ettatiuo: Nr. aoo.m. 
aeeen-Koato das Ola\i 
Nr. »DO. cm 
Beitrag* worden nach ii*m vom H*. 
dakuuna-Koat.lee (MtfMtutM Tante 

bunorlffi. 
atenaekytiite w.rd.a nicht mruck- 
fntt.lli. 



ORGAN 
<« 

Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 




Erscheint ton April bis September im I. und 15. jedes Monates 
in Oktober bis Marz jeden Montag. 



Abonnement iiU. Pottvertefldunjr, 

ii ÖaterTricfcTiijrarB : 
.! r -• K 10. Halbjährig K 1. 
Kür iu liratarhr Relrk: 
liaaijalirl« Mit. 13. H»lh,»lirlt« Mk.a. 

Im abrlur» AliltMr: 
<iuit>hrl( rr 10 Uall.Jtt.rtK oV. 1« 
K. .■ n.-.,r. i|.. rar deu nurhlieadel : 
Seirlbet»» * .Vkerlr* Ii w,r». 

Kiuelne Imnnurn 30 Heller. 
Offen. BoaUmBtinoou portofrei. 



X2; 3. 



Wien, den 21. Jänner 1907. 



XXX. .lalimaii''. 
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© Klingerit © 

int anerkannt die einzig brate IHrhtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 

Klinrerlt wird dort wniif.'blon. wo noch keine Dichtene; anUpriMrhen hat 1 



Klingerit 

Ringe md 

Fasson stocke .A 



Dichtungs-Platten 

l-*' wenn lie 




auf 

einer Seite über die 



Schutzmarke 



jjPJ Fläche mit der registrierten 




versehen 
eind. 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 

Brevillier&G 0 - und A. Urban &Sü 

Wien, Vi. Magdalenenstraße 18. 

Vaerlkfa Nennku*vl>*n au dir MAahftj Kloridtdorf enri Gredettbera Kitten, 

Schra«'««, M-jtt.^n. Itrahlttiftea «ad 8eb»*feJewareu. 



K. k. pri» 



Rn-i abtat 

im Jahre 1814. 

Dia Aaatall Tereicb.tt 



Wechselseitige Braadsohaden- 
Verslchernngs- Anstalt = 

===== Wien, I. Wollzellc 39. - 



Keeerttfesd tt Uli 



: a> t.rlilnop tarnt dem» ZabehiVr, 

b> leUllM allar Art, Ml 
cl BadroencDAlllM gegen Haaeltculac. 

K s:m ttl Ses.V»rtlckerinrtannt K 110t), 04? 411. 
Aaiakl dtr Milcllrdrr: IS6.S2I. 



lila tuttar das vertehtrdanatea „II" Maasen a'ifiotaaobtan Dlcbtangro haben 
mit daot Fabrikat ..Kllngetil" eichte gerneia. 
Modern lind maltwiit geaa ailnderwerligo 

Neaneliesuagtn t** 
Man kaafo ctl.tr aar ..Kling»«!" and weiee 
llichtongen, welche dJaaa 8el.uuar.arka alebl 
tränen, ala noechl lurflek 

Rieh. Klinger, 



© 



© 




SUeh'dr nlittatnlralern und Helater. Ileen- 
bellen. Kinderbetten, Nennt nabelten ata, 
tolida nnil bll.tget bei 

emu-» Mücke 

■ -- Mährbich (Htrai, Kpenagaage 24 

tt * 7 Dreht- and Sl.liweren, Matrata.n und Kleenbetten Kalirik 

Prelabiatlar kostenlos. 10" . Nachlaß mit Berufung auf dieiet Blalt. 



Übernehmen 

* Katninbamen - 

zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität nach der Miuisterialvcrurdnung Tum 

24. Mar/. I!K>2 ( '/.. BH.'JW). 
Repiratnren tchadhatter, Rekonstruktionen und Nach- 
messung schwat-hgebaurrr Kamine. 
Radialsteine stets vorrtiitr. n Q n h f 0 1 7 7 i Q n Q I Hohl u 
ebenso Lmpritgnit'rte UflUllalttlByC. f orm 
Ziegel, ntmntfica fnr gerade Gewölbe. Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Ki>enbshngeleisä in die Fabrik. 

Telephon-Zentral« Roatob.. 

Ant. Dvofäk & K. Fischer 

Tonwarcnfabrik und Kaminbau-Unternchmung 

Letky pr. Libschifz i, M. ( Böhmen \ 



Soeben erMohieneu 



• Das Programm für die Uorbereitung zum Gniäbrig=?reiwilligcn • 

der Militär -Vor- IATj^^VATML 17 in Wien. VII. Bez. 
bereitun^sschule JLmI m*V ■ ■ äfCSL JKam« Mariahilferstr. 76. 



Dan Prugraniin fnr da« 20. Schuljahr iat trota der verliilltnUniiiaig eroflen Antiare infolge de» Harken IntertMiea des 
1'. T. Publikum* «-'hon zu Ueginn dieses Schuljahre« vergriffen gewesen. Eine Neuerung int imuferne eiugetreieo, ala die Neu- 
auflage de« Programme« in zwei Teilen erscheint, von welchen der 1. Teil nur die auf die Vorbereitung zum KiiiJJlbrig- 

Kreiwilligeu bezngbabenden Bestimmungen enthält. 
Am 4. Februar beginnen 2 Hauptkurse (T'gaa> und Abendkurse tttr besser Vorgebildete') und 2 Vorbereitungskurse 

(Tages- ULd Abendkurse liir schwächere Schalen - Pensionat. — Programme gratis. 
|ta*fT~ Dlo Prüfnngaerfolgfe Am InMitnts Nowak sind nnansgeaetzt bis in die leiste Zeit dl« btatan. -*^| 
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II. Handelskai 130 



fabrizieren und halten großes Lager von: 



Pumpen aller Art: 

Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen für große Förderhöhen 
Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 

Waagen für jeden Zweck: 

Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



r — " " > 

Kataloge u. K ottenv oraniKhtlgc auf 



Leopolder L Sohn 

Wien, III|i Erdbergstraße 52. 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral • llraschalter, elektrische Statlons- 
I>erkungK»ignaJe und llalumiii hl er -l.il nie werke fllr Elsen- 
bahnen, Telegraphen ■ liatterien und I/eitunirsniaterlale, 
Wasaermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken, mi 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet 




(SIuffr-Dirtmanffn 

in t>n Btr'Atttinrun 
fioxmn Hamantfii i. 
. ,-frr: rn suf 1SI0I i 
Otatnmn aal etrtn t, 
«libojtnrtt«, 

IrfälifrirliiBSirra 

nfabrifcn. tum 
1 u. Caalfficrcn 
r(er-iJal«nt«T. 
n- u totimiB- 

B f. (B. Hrfrrl 



f. Jtetntnfafrrtfin. Htm 
."liiftirun u. tj,;[tf:ti 
Von DoBter-s " 

tVCU'K a 

tu oHrnu Iiis 

ft.M4nfi.lvo. 

MI«*. ». ».)!»/ 
«..,.0 

»wtfl a.aJrtUm, 



Kohlenwerks- 



Wien. III. Rennweg Nr. 5. 



£wctflf.brik der 
KhrlaUtt-aa UaaleaBwerka 

H»,!hur„ tal Kfcein. 



ltoroaux : 
Win, I. ».»littutrkuM lt. 

Maslni I2H77 



I. Österr. Lincrusta - Fabrik 



T*>]«pno«i M*2 

T o I <af nm ra hd r c» i 



Bedburger ZJncrusta-Werke 
WIEN 



Louise 



P.al.M'K -k.au suuw 



Versicherung gegen Verlosungsverlust. 



7.i.li.ii.(.n Im Maoat F.bnl.r l'rl.l. ! V.rlu.l 1 


i ';, 1860er Staats- 


Lose 


K 19.- 


K 460.— 


[A 1860er Staats - 


Lose 


. »- 


. »18.- ' 


»»,'„ Boden-Lose L 




. I.- 


. ioo.- 


; 6°/„SUirischeEi*ei. 


•lud. 


TO 


n 5.- 



Bai Ai>rldai|rrp 

■trat ea «an t»r- 
«irbert frai. aaan- 
laall llarrat.rk» 
aijraag ad«r I ■• 
taafk i- icrl.iifn 



V.lliUndl£e 
Tarif« lad Paal- 
tiaricrailt 



IHOOer Loa- 

l'eei. I ifAU/en KU* 

i't.i. i iuun.1 Kr 
Haupttreffer 
k MUH 



Promessen 



I. Boden-Los 

Preis K 6J>0. 
Haupt! refler 

K 



Zentral- Dtpnsltenkasse und Wechselstube des 

Wiener Bank -Verein 

= Wien, I Herrengasae 10. — 
Vniinam»kUe« AkUaakaplUl IM IUI. 



Zweiganstalten in Wien: lUÄl'v/'liÄ^ !i; 

VII. BargraaaaM; VIII. JatrMIStar.tr. ti: IX. Ssadarfrr.tr. 1: X. Kraler- 
plaMII; XV. HarlakUlerdrtel 1 : XVII. Raraabrr Haaplttr. 43; XX. Wall»»- 
itciaplali 3. 

rj|j.i fln . Prar, (irsut. Brünn, A u«slg a. E., BielltK-Blalii, 
rilldloll • Kudupe*t, Lemberc,CzcrnnwItx, Klagenfurt, Pilsen, 
Konstantlnopel, Karlsbad, TepllU. 

Kxpoaiturrn in Prollniti, Wiener - N'enxtadt. St. Pölten, 
FrleUek-Mlstek, Marienbad, Ylllach. 

Ausgabe von Einlagsbüchern zurzeit 3 3 /,°|» 



Verainanng itegen reglemeottnaßiire Kundi«ung. Kentensteae 
befahlt der Wiener Bank-Verein ans "' 



0 S, S, Siemens -Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. Engerthstraße 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kra ftübertragung 

^ Elektrische Bahnen. 



Dynamomaschinen • • • 


• Elektromotoren • 


Schalt ap parate 


Zähler 


Installationsmaterial. • • 


• • Bogenlampen • • 



Installationsbureau : V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 
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Oluh österreichischer Eiseiihahn-Beamten. 
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Wien, den 21. Jänner 1907. 



XXX. Jahrgang. 



I X H A LT: Clnbrersamnilting. Die Penonentarifreform in Deutschland. Von Edmund Angel. Maßnahmen cum Sehnte der Heilenden gegen 
RanbanfUle in den Eisenbahn-Personenwagen. Monats-Chronik, Deiember 180«. — Chronik: Neuordnung der bayerischen 
VerkebrsTarwaltnng. Vortragsabend. — Literatur: Der Wegehan. Zehners Volksausgabe der Oesetxe. — Club- 
Nachrichten: Beriebt Uber die Clnbvenaumlong am 8. Jänner 1!»07. VerSndernngen im Hitgliederstande im Monat« 
Dezember 1906. Ankündigung des yierteo VergnOgongsabend«. 



(Tubveroanunlung : Dienstag, den 22. Jänner 1907, 
Vj7 Uhr abend». Vortrag des Herrn Julius Pojmann, 
Direktor der Landeskuranstalt in IlidZe bei Serajewo : 
. Ül*r Dornten und die Herzegowina, mit lieriihrung vm 
Datmatien und Montenegro". (Mit Lichtbildern.) 
Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
im Clublokale. 



Die Persouentarifreform in Deutschland. 

Von Edmund Angel, Inspektor der flsterr. Nordwestbahn. 

Die Bestrebungen betreffs einer gründlichen Reform 
der dentschen Personentarife reichen schon Jahrzehnte 
zurück. Mit Recht bemerkte der frühere preußische Minister 
für öffentliche Arbeiten, Budde, in der Sitzung des 
preußischen Abgeordnetenhauses vom 8. März 1905 r unsere 
Tarife erinnern noch sehr an die Zeiten der Postkutsche, 
sie sind im wesentlichen aus jener Zeit übernommen. 4 
Schon die beiden Vorgänger v. Buddes, v. Thielen 
und v. Maybach, hatten die Reform angebahnt; sie 
waren jedoch nicht imstande, die Schwierigkeiten, welche ihr 
entgegenstanden, zu überwinden. Mittlerweile hatte aber 
der Gedanke, die politische Einheit, welche auf den 
deutseben und französischen Schlachtfeldern erkämpft 
wurde, auf das Eisenbahnwesen zu fibertragen, in Deutsch- 
land fesleren Boden gefaßt. Den machtigen Förderern des 
nationalen Einheitsgedankens auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens schwebte hiebei als Ideal vor, den § 42 der 
deutschen Reichsverfassuitg, welcher die einheitliche 
Verwaltung der deutschen Staatseisenbahnen behandelt 
und bisher nur auf dem Papiere stand, in die Praxis zu 
übertragen. Schon war ihnen ein großer Wurf gelungen, 
ein glückverheißender Anfang war gemacht: mit ). Jnli 
1905 wurden die sogenannten ..Umleitungen- beseitigt, 
<1. h. es werden seither die Güter auf reichsdeutschem 
Gebiete stete über den wirtschaftlich besten Weg befördert. 
Sie strebten aber nach Größerem; sie wollten neben der 



Reform der Personentarife auch die Betriebsmittelgemein- 
schaft auf allen deutschen Eisenbahnen. Trotzdem die 
Anhänger der Betriebsmittelgemeinschaft in dem König 
von Württemberg, dessen Regierang den Entwurf für den 
Gemeinscbaftsvertrag ausgearbeitet hatte, einen Bundes- 
genossen gefunden hatten, haben vorläufig die noch immer 
mächtigen partikularistischen Strömungen in Deutschland, 
bezw. die Furcht vor Vergrößerung des preußischen Über- 
gewichtes und vor Einschränkung des Budgetrechte« der 
kleineren deutschen Bundesstaaten die Verwirklichung 
dieser Reform verhindert. 

Vielleicht scheiterte sie bisher auch daran, daß sie 
in ihren Details zu groß ersonnen war. Wurden doch die 
jährlichen Ausgaben, welche das einzurichtende Gemein- 
schattsamt bestreiten sollte, mit 500 Millionen Mark be- 
ziffert! Da ist es wohl begreiflich, daß es trotz mühsamer 
Berechnungen nicht gelingen wollte, jenen Repartitions- 
Schlüssel für diesen märchenhaft großen Betrag zu Huden, 
welcher allen Bundesstaaten genehm gewesen wäre. So 
bleibt die Losung dieser Frage einer hoffentlich nicht 
fernen Zukunft vorbehalten. 

Erfolgreicher waren die Bemühungen wegep Ände- 
rung der Personentarife. In den Dienst dieser Idee hatte 
Budde seine ganz ungewöhnliche Energie und Schaffens- 
krall gestellt. Die Überzeugung, daß das Werk gelingen 
müsse, war in ihm so lebendig, daß er ihr bei jeder 
Gelegenheit den beredtsten Ausdruck gab. „Ebenso wie 
es den Ingenieuren gelungen ist, das große Werk des 
Simplondurchbruches zu Ende zu führen, so werde es 
auch den Verwaltungsbeamten gelingen, die Hindernisse 
zu beseitigen, die seit Jahrzehnten einer Reform im Wege 
stehen", so sprach Budde in der Sitzung der Budget- 
kommission des preußischen Abgeordnetenhauses vom 
24. Februar 1905. 

Leider war es ihm nicht vergönnt, die Krönung des 
Werkes zu erleben. Erst in der jüngsten Zeit sind die 
von den Bundesregierungen geführten jahrelangen Ver- 
handlungen zum Abschlüsse gelangt. Die neuen Tarife 
sollen am 1. Mai 1907 eingeführt werden. 
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Die Reform stellt sich als eine radikale dar. Hie 
Bundesstaaten sind hiebei den Grundsätzen, die Budde 
wiederholt in der Öffentlichkeit proklamiei t hatte, treu 
geblieben. Nicht um eine Ermäßigung der Tarife war es 
Budde zu tun, sondern um die Beseitigung der Ungleich- 
heiten, die auf diesem Gebiete innerhalb Deutschlands be- 
standen. Überdies sollten Verkehrserleichterungen für die 
Reisenden und Verwaltungen geschaffen werden. 

Die hauptsächlichsten Änderungen gegenüher dem 
bisherigen Zustande sind folgende: 

Vor allem werden die 45tägigen Rückfahrkarten 
abgeschafft. Dies erweist sich auch insofern« als notier, 
als es den deutschen Kisenbahnverwaltungen bisher trotz 
aller Wachsamkeit der Revisionsorgaue nicht gelingen 
wollte, den Unregelmäßigkeiten bei Benützung der Rück- 
fahrkarten zu steuern. Bei der zweiten Lesung des Eisen- 
bahnetats im preußischen Abgeordnetenhause am 8. Marz 
UtOö erwähnte ein Abgeordneter (Freiherr v. Erffa) als 
Beweis für die vielen vorkommenden Unterschleife und 
als Beleg dafür, daß das ganze. System der Rückfahr- 
karten geradezu zum Betrüge verleite, daß der Kommission 
ein ganzer Kasteu mit IOmo benützten, aber nicht ab 
gestempelten Rückfahrkarten vorgelegen sei. 

Die Abschaffung der Rückfahrkarten soll jedoch dem 
Publikum nicht zum Nachteile gereichen. Man entschloß 
sich daher, mit Ausuahme der I. Wagenklasse, die bis 
1. Mai I. .1. bei den preußisch-hessischen Staatsbahnen 
für die Rückfahrkarten giltigen kilometrischen Einheits- 
sätze allgemein bei Benützung von Personenzügen einzu- 
führen. Diese Einheitssätze betrafen: 

in der I. Klasse 12 Pf. 

, „ II. , 9 „ 

. .. HI- . - 
wobei die Entfernung nicht für die Hin- und Rückreise 
gesondert, sondern nur einmal gerechnet winde. 

Iii Zukuutt muß natürlich jede Tour (Hin- und Rück- 
fahrt) für sich bezahlt werden. Es sollen die kilometi ischen 
Einheitssätze für Personenzüge betragen : 

in der 1. Klasse 7 Pf. 
... II. . 4T> ., 
.. .. III. , 3 - 

In der IV. Klasse, für welche Rückfahrkarten nicht 
bestanden, wird der Einheitssatz 2 Pf. betragen. Diese 
Sätze »ollen bei allen deutschen Staatsbahueu Auwendung 
finden: nur die bayrischen und hadischen Staatsbahnen, 
welche der Einführung der IV. Wagenklasse zum 
großen Teile aus Furcht vor Verschärfung der sozialen 
Gegensätze — widerstrebten, führen als Ersatz für die 
IV. Klasse eiue Wagenklasse III b ein, in welcher der 
kilometrische Einheitssatz wie bei den übrigen Bahnen 
in der IV. Klasse i Pf. befragen wird. 

Der Schnellzugszuschlag wird nicht mehr durch Er- 
höhung des kilometrischeu Einheitssatzes für Personen- 
züge zur Einhebung gelangen, sondern in Form eines 
iixen, nach Zonen zu beinessenden, Zuschlages, und zwar; 



für 1 — 75 km 0-50 Mk. in d. I. u. II. Kl .0-25 Mk. in d. III. Kl. 
- 70-150 . 1— _ K . I. . II. „ ,0-50 . „ ., III. . 
über K»n _ 2 - - . , I .. II. - ,1.- - - - III. „ 
Im Vereinsreiseverkehr wird eine nur geringfügige 
Begünstigung gegenüber den bezifferten Einheitssätzen 
eintreten. Hier sollen die Einheitsätze betragen: 

in der 1. Klasse 7 3 I 

. „ II. . 4 8 Pfennig für 1 km, 

„ ., III r 32 I 

wofür jedoch alle Züge, somit auch Schnellzüge, zu bc- 
[ nützen sein werden. Ermäßigungen von den normalen 
| Tarifen sind für Kinder-, für Monats-, Schüler- und 
1 Arbeiterkarten, für Ausflüge zu wissenschaftlichen und 
belehrenden Zwecken, für Ferienkolonien, endlich für 
Sonder- und Feriensonderzüge in Aussicht genommen. 

Das Freigewicht für Gepäck wird -- ebenso wie 
es bei uns schon längst der Fall ist — beseitigt. Für 
die Beförderung des Gepäckes im Gewichte bis zu 200 kg 
wird für je angefangene 25 kg eine nach Zonen abzu- 
stufende Gebühr eingehoben werden, uud zwar: 

für je angefangene 2S l<j 
Auf Entfernung«» von (Zonen) iUr] . 

Nahzone 1— 26 0 20 

I. 21»- 50 „ 0 25 

I). 51-100 „ 0-50 

III. 101-150 , 0(5 

IV. 151 -20>> „ 100 

V. 201 -250 ...... 125 

VI. 251-300 150 

VII. 301 —350 1 75 u.s.W. 

Für schweres Gepäck (über 2oo /?) soll eine ent- 
sprechend höhere Gebühr eingehobeu werden. 

Was den finanziellen Effekt der Reform anbelangt 
so wird er sich in den einzelnen Bundesstaaten ver- 
schieden stellen. Es ist aber durchaus nicht zu befürchten, 
daß hieraus ein nennenswerter Einnahmenausfall entstehen 
wird. Wohl werden die Einheitssätze für Personenzüge 
auf die gegenwärtig für Rückfahrkarten giltigen Preise 
ermäßigt. Da aber nach der Erklärung Buddes in der 
Sitzung der Budgetkommission des preußischen Abge- 
ordnetenhauses vom 24. Februar 1!»05, 77 -90"/,, aller 
Reisenden in Deutschland mit Rückfahrkarten oder 
anderen ermäßigten Karten reisen, wird ein Ausfall 
gegenüber den bisherigen Einnahmen nur bei 10 — 23",, 
eintreten. Dieser verhältnismäßig nicht bedeutende Aus- 
fall wird noch weiter verringert durch den Wegfall des 
■ Freigewichtes für Gepäck. 

Überdies konnten die Besitzer von Rückfahrkarten 
; bei den königlich preußischen und großberzoglich 
j hessischen Staatsbahnen, sowie hei einigen anderen 
kleineren Bahnlinien anch die Schnellzüge benützen, 
während nach den neuen Vereinbarungen bei Benützung 
der Schnellzüge Zuschläge zu den bisherigen Einheits- 
sätzen der Rückfahrkarten zu entrichten sein werden 
Berücksichtigt man noch den voraussichtlich eintretenden 
Verkehrszuwachs, so kommt man zu dem Ergebnis, daß 
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für die preußischen und hessischen Staatebabnen wahrschein- 
lich kein finanzieller Ausfall, für die sächsischen und 
süddeutschen Staatsbahnen ein solcher in nur gering- 
fügigem Ausmaße eintreten wird. 

Schließlich wollen wir den neuen deutschen Personen- 
tarifen jene der österreichischen Staatsbahnen entgegen- 
stellen. 

Die folgenden Beträge werden für Benützung von 
Personenzügen eingehoben. 

Beiderseits ist in den Sätzen die F&hrkartensteuer 
enthalten. 



für 


In 'Ist I. Klon» 


in 4*r It. «Um 


In <lw III Kluio 


In Dtnttch- 


In U««r. 


in Dmineh- 
Uni 


In Ö*tBf. 


In DantMh- 
Und 


in baut- ; 




1 a B ♦ 1 c 


k » m * f k 






200 


213 


1 20 


1« 


O-fifl 


077 


so 


3i»0 


3-57 250 


8-13 


160 11!» 


100 


780 
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4-34 


3- 10 
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7-20 


6-4Ü 


4 64) 


3 57 


200 


1560 


1 1 20 


»40 


8 50 


6iO 


4»8 


2S0 


1» 10 


I7K8 


12-10 


1064 


7-70 


5 78 


»00 


Ü3-40 
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1430 


12 58 


9-20 
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2« 90 


24-48 
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1445 


10 Wl 


7-82 


400 


30-40 


27-80 


18 80 


IM II 


1240 
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450 


35 10 


Hl 10 


21 50 


18-28 


I3M> 


!KiM 


500 


3a 60 


8-Jftl 


2-J70 


20 23 15-40 
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Diese Gegenüberstellung zeigt, daß für das Reisen 
in Personenzügen auf den österreichischen Staatsbahnen 
auch nach Kinriihrung der neuen deutschen Personen- 
tarife wesentlich niedrigere Gebühren zu entlichten sein 
werden als in Deutschland Bei Benützung der Schnell- 
züge wird sich das Verhältnis, insbesondere in den höheren 
Wagenklassen, zu Ungunsten der österreichischen Staats- 
bahnen verschieben. 

Immerhin liefert dieser Vergleich unter Berück- 
sichtigung des Umstände«, daß der weitaus «rrößte Teil 
aller Reisenden in Österreich die III. Wagenklasse in 
Personenzügen benützt, den Nachweis, daß die Personen- 
tarife der österreichischen Staatsbahnen auf ungewöhnlich 
niedrigen Einheitssätzen beruhen, und daß ihnen die 
Tendenz zugrunde liegt, die wirtschaftlich Schwächsten 
nach Möglichkeit zu fördern. 



Maßnahmen zum Schutz der Reisenden 
gegen Raubanßille in den Klgenbalin- 
Personenwagen. 

Die im Jahr 19011 auf deutschen Eisenbahnen mehr- 
fach vorgekommenen Anfeehen erregenden und Beunruhigung 
verbreitenden Ranbanfälle nuf Reisende in Personenzügen der 
Staatseiseobahnen haben bekanntlich dem Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Veranlassung gegeben, durch einen aus 
roasebinen-, betriebs- und verkehrsteebnischen Mitgliedern 
bestehenden Ausschuß prUfen zu lassen, welche Maßregeln zu 
ergreifen, insbesondere welche Einrichtungen an Personen- 
wagen xu treffen sein möchten, um Raubattfälle anf Reisende 
in den Eisenbahnziigen nach Möglichkeit zn verhüten. Der 
Au&acboti hatte dabei anch die zahlreichen Eingaben lind Vor- 
schläge aus weiten Volkski-eisen zu prüfen, die dem gleichen 



Zweck dienen sollten. Die eingehenden Beratungen sind nun- 
mehr abgeschlossen. Über das Ergebnis liegt uns folgender 
Bericht vor. 

Die meisten Vorschlüge sind in der Idee nicht neu, sie 
sind schon mehrfach aus Ähnlicher Veranlassung in ver- 
schiedenen Ländern aufgetancht und geprüft worden. Vorge- 
schlagen werden hauptsächlich Alarnivurrichtungen neben der 
vorhandenen Notbremse, die durch Druckknöpfe über den Sitz- 
lehnen leicht zu betätigen sind, SchaMrohrleitungen oder Sprach- 
rohre, um dem Zugführer ein Zeichen geben zn können; Ein- 
richtungen, wodurch beim öffnen einer TQr ein Geläute ertönt 
oder auch zugleich die Bremse in Tätigkeit genetzt wird; 
Tflrverschlüsse aller Art, die nur mittels besonderer Schlüssel 
vom Schaffner geöffnet worden können, Verriegelungen der 
Türen wahrend der Fahrt von einer Stelle des Wagens oder 
des Zuges aus unter Anwendung von mechanischen Hilfsmitteln, 
Druckluft, Elektrizität oder auch selbsttätig durch Schwung- 
kugelregulatoren oder ahnliche Apparate; Beseitigung aller 
Griffe an den äußeren Wagenwanden, Unterbrechung der Tritt- 
bretter, Anbringung von Scheinwerfern zur Beleuchtung des 
Zuges, insbesondere der Trittbretter nnd ähnliches mehr. Es 
würde zu weit führen, die einzelnen Vorschlüge zu erörtern 
und anf ihre Durchführbarkeit und Zweckmäßigkeit zu prUfen ; 
dies ist durch den Ausschuß geschehen, der zu der Über- 
zeugung gekommen ist, daß alle Einrichtungen besonderer 
I Art au den Personenwagen, insbesondere solcher, die das 
: Eintreten unbefugter Personen in die Wagen während der 
Fahrt verbitten oder erschweren sollen, die einen solchen Vor- 
gang durch selbsttätige oder auch persönliche Signalgebung 
dem Zufcbeamten kundtun oder dabei den Zug selbsttätig znm 
Stillstand briugen sollen, al» geeignete Mittel nicht erachtet 
und zur Einführung «der Erprobung nicht empfohlen werdeu 
können. Alle derartigen Einrichtungen sind, soweit technisch 
Uberhaupt ausführbar, viel xu umständlich ; es kann nicht 
I erwartet werden, daß sie unter den schwierigen Betriebsver- 
hftltnissen dauernd brauchbar erhalten werden können; sie 
würden vielfach zn Belästigungen der Reisenden und zu Be- 
triebsstörungen führen und können überdies den erwarteten 
Zweck nicht erfüllen, weil dadurch den verschiedenen Mög- 
lichkeiten, unter denen Raubanfälle vorkommen können und 
tatsächlich auch vorgekommen sind, nicht genügend Rechnung 
getragen werden kanu. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Richtig- 
keit der Anschauung des Ansschnsse« nmsomehr anerkennen 
müssen, als ihr auch die Verwaltungen sämtlicher deutscher 
Staatsbabnen zugestimmt haben. Von der Einführung eigen- 
artiger, verwickelter und immerhin nur sehr unzuverlässiger 
Errichtungen an den Personenwagen ist daher abgesehen 
worden. 

Das best«, vielleicht das einzige Mittel, gewaltsamen 
Beranbnngen oder Mordanfällen in Personenwagen vorzubeugen, 
besteht darin, eine größere Anzahl von Iteisenden in einem 
gemeinschaftlichen Raum unterzubringen. Je größer dieser 
Raum ist, je mehr einzelne Wagenabteile durch unverschlossene 
Öffnungen miteinander verbnnden sind, nm so größer ist die 
Wahrscheinlichkeit, daß selbst zu Zeiten schwachen Verkehrs 

' mehrere Reisende sich darin befinden, die allein schon durch 
ihr» Anwesenheit auf Verhütung eines Verbrechens oder von 
Diebstählen einwirken, möge der Anschlag von einer Person 
ausgehen, die sich schon im Wagen befindet, oder die den 
Versuch unternimmt, den Wagen unbefuglerweise zu besteigen. 
Die Reisenden würden in dei Lage sein, sich gegenseitig 
Hilfe zu leisten und die Notbremse zn ziehen. Der einzelne 
Reisende hat dabei- in derartig gebauten Wagen unzweifelhaft 
ein größeres (ietühl der Sicherheit-, fraglich ist jedoch, ob er 

i damit auf der anderen Seite nicht etwa an Ruhe, Brunei»- 

| lichkoit und Annehmlichkeiten einbüßt. 
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Die eigentlichen Durchgang« wagen, d. b. solche Wagen, 
deren Eingang au den Stirnseiten liegt und im Innern einen 
oder mehrere große Räume besitzen, die gewöhnlich dnrch 
einen Mittelgang verbunden, mitunter auch durch unver- 
schlossene Türen von einander abgetrennt sind, wie sie haupt- 
sächlich in Amerika, In der Schweiz, auf süddeutschen Bahnen 
und sonst vielfach verwendet werden, sind auch bei den 
preußisch-hessischen Staatsbahnen in beträchtlicher Anzahl 
vorhanden. Die vor Jahren bestandene Absicht, Durchgangs- 
wagen mehr nnd mehr einzufahren, konnte nicht durchgeführt 
werden. Die Durchgangs* agen besitzen für die EUenbahn- 
verwaltoug manche Vorteile, sie gewahren eine gnte Platz- 
ausnutzung, ermöglichen eine angemessene Verteilung der ' 
Reisenden, gestatten die Kontrolle des Znges wahrend der \ 
Fahrt dnrch das Zugpersonal nnd eine erleichterte Revision 
der Fahrscheine auf den Bahnlinien, auf denen Bahnsteigsperre 
nicht eingeführt ist. Anderseits ist die Unrohe in solchen 
Wagen für viele Reisende sehr unangenehm, die Sitzplatze 
sind weniger bequem, als in Abteilwagen und eignen sich 
nicht zum Liegen; dnrch offnen der Fenster entsteht leicht 
Znglnft im Wagen, der Schrecken fflr viele Reisende; Ab- 
teilungen für Nichtraucher nnd Frauen können nicht voll- 
ständig abgetrennt werden, auch kann der Wunreh vieler j 
Reisender, mit ihren Angehörigen möglichst ungestört zu 
bleiben, nicht immer erfüllt werden. Die Berücksichtigung der 
verschiedenartigen Verhältnisse hat dazu geführt, dal) zur Zeit 
auf den preußisch-hessischen Staatsbahnen Durchgangwagen 
im allgemeinen nnr noch in LnkalzUgen und auf Nebenbahnen 
verwendet werden, wo die Reisedauer nicht sehr groß ist ; I 
im übrigen haben die Abteilwagen weiteste Verbreitung ge- 
funden, bei denen der Wagenraum in eine Anzahl einzelner, 
kleiner, von einander getrennter und durch Türen in den 
Langseiten zugänglicher Abteile geteilt ist. 

Abweichungen von der gewöhnlichen Bauweise der 
Durchgang- und Abteilwagen sind nach zwei Richtungen hin 
in größerem Umfange gemacht worden, entsprechend den be- 
sonderen Anforderungen des Schnellverkehrs nnd des Nah- 
Verkehrs. Die großen Schnellzüge sind bekanntlich als D-Züge . 
eingerichtet, deren Wagen untereinander verbunden sind. Die 
Wagen sind daher auch Durchgangwagen, im Inneren jedoch 
in einzelne von einander getrennte Abteile zerlegt, die auf 
einen gemeinschaftlichen, vollständig abgeschlossenen Seiten- 
tratig rühren. Es sind zwar auch versuchsweise Wagen mit 
größeren oder zusammenhängenden Räumen beschafft worden, 1 
die jedoch ans den vorbin erwähnten Gründen nicht Eingang 
gefunden haben. Die gebräuchlichen D-Zngwagen vereinigen 
die Vorzüge des Durchgängigstem» mit dem des Abtellsystems, 
sie vermeiden ihre meisten Übelstände nnd sind allgemein be- 
liebt. Die Ausstattung der D-Zugwagen, wie sie sich all- 
mählich herausgebildet hat, ihr ruhiger Gang, ihre Verbindung 
zn geschlossenen Zügen, die Annehmlichkeit, den Speisewagen 
während der Fahrt zu erreichen und manche andere Bequem- , 
liebkoiten für die Reisenden können dnrch anderwelte Ein- 
richtungen wohl kaum Ubertroffen werden. Aber die Wagen j 
sind sehr schwer und teuer, die Anzahl der Sitzplätze int 
geringer als in Abteilwagen, die Zugförderuugskosten sind 
dementsprechend höher, so daß es wohl gerechtfertigt Ist, die 
Wagen nnr in den schnellsten Zügen laufen zu lassen nnd 
eine ZuschlagsgebHhr zu erheben. Da jedoch die D-Ziigwagen 
neben ihren vielen Annehmlichkeiten unzweifelhaft auch eine 
große persönliche Sicherheit für die Retsenden gegen gewalt- 
same Angriffe bieteu, so hat der Minister der öffentlichen 
Arbeiten beschlossen, allmählich die noch ans Ableilwaeen 
gebildeten, dem großen Vcikebr dienenden Schnellzuge in 
D-Züge umzuwandeln. Hiezu werden schon im Etatjahre 1906 
199 D-Zugwagen neu geliefert werden und es sind für 1007 
weitere 33 l J D-Zngwagen bestellt, womit im ganzen etwa | 



26 D-Zngpaare eingerichtet werden können. Immerhin werden 
noch einigo Jahre vergehen, ehe das angestrebte Ziel voll- 
ständig erreicht sein wird. Auch in dieser Hinsicht wird in 
Übereinstimmung mit den übrigen deutschen StaaUbabnver- 
Wallungen vorgegangen. 

Abgesehen von den hohen Kosten, die die Einrichtung 
von D-Zügen in weiterem Umfang verbieten, sind diese auch 
Ihrer Bauart nach für andere als die großen Schnellzüge 
weniger geeignet. In den D-Zügen verbleiben die Reisenden 
längere Zelt; der Wechsel der Reisenden tritt nur auf wenigen 
Zwischenstationen ein : auf den Anfangsstationen ist ausreichende 
Gelegenheit, um Platz zn suchen und das Gepäck unterzu- 
bringen ; auf den Endstationen endlich ist für die Reisenden 
genügende Zeit vorhanden und die Heransschaffung des Reise- 
gepäcks, die mit nicht zu vermeidenden Unbequemlichkeiten 
verknüpft ist, gibt nur eine einmalige Störnng anf der Reise. 
Alle diese kleinen Unbequemlichkeiten führen jedoch leicht 
zu ünznträglicbkeiten, wenn D-Züge auch dem Zwischen- 
verkehr in erheblichem Umfange dienen sollen. Je stärker der 
Wechsel der Reisenden anf den Zwisrbenttatiouen ist, um so 
mehr ist es für die Reisenden erwünscht und im Interesse 
der schnellen nnd pünktlichen Abfertigung der Züge geboten, 
das Ein- nnd Aussteigen durch eine große Anzahl von Wagen- 
türen zu ermöglichen. Es wird sich daher empfehlen, für diese 
Verkehre nach wie vor Abteilwagen zu verwenden. 

Im Nahverkehr, hauptsachlich bei den Zügen ant den 
Berliner Stadt-, Ring- nnd Vorortebahnen werden bekanntlich 
Abteilwagen verwendet, bei denen sämtliche Abteile durch 
Öffnungen miteinander verbunden und die Zwischenwände 
zwischen den meisten Abteilen nnr halbhoch geführt sind, 
immerhin jedoch so hoch, um vor Zugluft zn schützen. Die 
Verbindung der Abteile in diesen Wagen ist seinerzeit zu 
dem Zweck hergestellt, damit die Reisenden sicli während der 
Fahrt in den Wagen verteilen können. Auch diese Wagen 
vereinigen daher in gewissem Sinne die VoizUge der Durch- 
gang- and Abteilwagen, natürlich in anderer, dem besonderen 
Zweck der Wagen angepaßten Richtung, als die D-Zugwagen. 
Daß durch diese Einrichtung gegenüber den gewöhnlichen 
Abteilwagen zugleich die persönliche Sicherheit der Reisenden 
gegen Raabanfälle und Belästigungen wesentlich erhöht wird, 
darf trotz vereinzelter Vorkommnisse im Berliner Stadtverkehr 
(sogenannte Fleddereien, Beraubung schlafender Personen) wohl 
nicht bezweifelt werden. 

Es liegt deshalb nahe, die Einrichtung der Berliner 
.Stadtbahnwagen auch auf die übrigen Abteilwagen im Fem- 
verkehr zu übertragen. Allein abgesehen von älteren Personen- 
wagen ohne Aborte, die Im Nahverkehr verwendet werden, in 
denen ohne Umstände die Abteile miteinander verbunden werden 
können, stößt die Umänderung der vorhandenen Abteilwagen 
auf große Bedenken nicht nnr wegen des Verlustes an Sitz- 
plätzen, sondern auch wegen der Lage der in die Wagen ein- 
gebauten, die Abteile voneinander tiennenden Aborte und wegen 
der Schwierigkeit, eine zweckentsprechende Abtrennung be- 
sonderer Abteilungen für Raucher, Nichtraucher nnd Frauen, 
die für den Fernverkehr nicht entbehrt werden können, durch- 
zuführen. Der Umbau würde gewaltige Summen erfordern, bei 
der starken Beanspruchung der Werkstätten in absehbarer 
Zeit nicht durchgeführt werden können und überdies das 
reisende Publikum voraussichtlich nur wenig befriedigen. Wenn 
an solche umfassende Änderung der vorhandenen Abteilwagen 
nicht gedacht werden kann — Nenbescbaflungen würden sich 
ohne wesentliche Mehrkosten in gewünschter Weise herstellen 
lassen, so fragt es sich, ob überhaupt und wieweit eine 
Änderung anzustreben ist. 

Es wird wohl angenommen werden können, daß dio jetzt 
für Fernzüge gebräuchlichen Abteilwagen mit abgetrennten 
Abteilen den Wünschen und Neigungen der überwiegenden 
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Mehrzahl der Reisenden am besten entsprechen. Sie gewähren 
Ihnen eine lfeoge Annehmlichkeiten, besonders auch bei Nacht- 
fahrten, die zniD Teil verloren gehen, wenn die Abteile mit- 
einander verbunden sind. 

In reiflicher Erwägung aller Umstände hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten beschlossen, die zurzeit im Bau be- 
findlichen Abteilwagen, soweit noch möglich, derart einrichten , 
zu lassen, daß im allgemeinen immer zwei, mitunter anch 
mehr Abteile miteinander verbunden sind, ohne die bisherige 
Ausstattung wesentlich zu ändern. Da sieh dabei, besonders 
zur Abtrennung von Franenabteilen, die Anbringung von 
Zwischenturen nicht immer vermeiden läßt, so sollen versuchs- 
weise au Stelle der oberen TBrflillungen matte Glasscheiben 
eingesetzt werden, die das Geräusch aus dem Nachbarabteil 
weniger abhalten nnd im gegebenen Falle leicht zertrümmert 
werden können, nm schnelle Hilfe zu erleichtern. Wo einzelne 
Abteile bleiben müssen, soll der obere Teil der Zwischenwand 
wie bei den Berliner Stadtbahnwagen beseitigt werden. Für 
die jetzt erst bestellten Abteilwagen sind die Gmndrisse ge- 
lindert worden, wobei versucht Ist, die verschiedenen Interessen 
der Reisenden nach Möglichkeit zu vereinen. Tberdies soll 
auch eine Anzahl vorhandener Wagen nach den gleichen 
(irnndsälzen umgeändert nnd in Betrieb gestellt werden. Das 
reitende Publikum wird daher im Lanfe des Jahres 1907 
Gelegenheit haben, sich über die Zweckmäßigkeit der Neue- 
rungen ein Urteil zu bilden, nnd dies wird jedenfalls für das 
weitere Vorgehen von Einfluß sein. 

Die bezeichneten Maßnahmen können naturgemäß nur 
allmählich in die Erscheinung treten. Alsbald nach Bekannt- 
werden der ersten Ranbanfälle hat der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten die erforderlichen Anordnungen getroffen, um 
durch schärfere Bewachung der Zuge durch die Zogbeamten 
nnd das Stationspersonal weiteren Vorkommnissen nach Möglich- 
keit vorzubeugen. Es ist den Beamten zur Pflicht gemacht, 
den Reiseverkehr in dun Ziigwi sorgfältig zu überwachen, 
darauf zu halten, daß Personen die Züge stets nur auf der 
dem Bahnsteige zugekehrten Seite besteigen und verlassen, 
nnd besonders auf solche Personen zu achten, die noch nach 
dem Anfahren des Zuges auf- oder abspringen oder sonst 
durch ihr Verhalten auffallen. Es ist ferner wiederholt an- 
geordnet, daß die in den D-ZBgen befindlichen Beamten öfters 
durch den Zng gehen und dabei aut die Sicherheit des Eigen- 
tums der Reisenden achten, insbesondere zu der Zeit, in der 
die Mahlzeiten eingenommen werden. Sie sollen sich dann 
nicht in dem Dienstabteil, sondern in den Gängen aufhalten 
«nd die Vorgänge im Zog« und den Abteilen beobachten. 



Monate-Chronik - Dezember 1906. 

I. Elsenbahnen. 

Neue Konzessionen: Mit Kandmachung des Eisen - 
hahnministeriums vom 11. Dezember 1906 wurden die der 
Tlumaczer Zuckerfabriksgesellscbaft, bezw. deren Rechtsnach- 
(»tgerin, der Cbropiner Zuekerfabriks-Aktiengesellschaft er- ' 
«achsenen Rechte nnd Pflichten aus der Konzession für die 
Lokalbahn von Tinmacz-Patahicze nach Thmacz 
an den Gemeindevorstand von Tiumacz, Dr. Anton Hownrka, 
im Gemeinschaft mit dem k. k. Notar nnd Großgrundbesitzer 
ia Ttnroacz, Ladislaus Dolais, übertragen. Mit Urkunde vom 
ü*>. Dezember 1906 wnrde der .Banca Cattolica Trentina - , 
registrierte Genossenschaft mit beschränkter Haftung, in Trient 
die Konzession zum Baue und Betriebe einer schmalspurigen 
elektrischen Lokalbahn von der Station Dermulo der 
projektierten Lokalbahn Trient-Male auf den 
Mendelpaß erteilt. 



Betriebseröffnungen: Am 5. Dezember 1900 
wurde die Lokalbahn Weizelsdorf — Fe r lach dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. Am 17. Dezember 1906 wnrde die 
Teilstrecke L auben bach m fihl e - Mariazell der Lokal- 
bahn St. Pölten — Kirchberg a. d. P.— Mank (Pielachtalbahn) für 
den öffentlichen Güterverkehr eröffnet. Am 24. Dezember 190(i 
wurde die Lokalbahn Neuhaus — Wobratain dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. 

Lokalbahnen: Im Abgeordnetenhause wurde am 
17. Dezember eine Regierungsvorlage eingebracht, die die 
Beteiligung des Staates an der Kapitalbeschaf- 
fung für mehrere Lokalbah nen betrifft. Sie behandelt 
die nachstehenden Projektslinien: 

1. Die normalspnrige Lokalbahn von Wekelsdorf 
nach Perschnitz, 

2. die normalspnrige Lokalbahn von Opodno nach 
Dobruäka, 

3. die normalspnrige Lokalbahn von Skalitz-Bosko- 
witz über Boskowitz naeh Gro ß - Opa t o w i t z, 

4. die normalspnrige Lokalbahn von Tscheitscb 
über Klobouk nach Steinitz, 

5. die normalspnrige Lokalbahn von Lemberg Uber 
Kamionka strumilowa nah Stojanöw, 

6. die normalspnrige Lokalbahn von Drobobycz 
oder einem anderen geeigneten Punkte der 
Htaatsbahnlinie Drobobyc z— B o r y s 1 a w nach 
T r n sk a wl ec, 

7. die normalspnrige Lokalbahn vonMuszyna-Krynica 
nach Krynica, 

8. die schmalspurige Lokalbahn von Unterach am 
Attersee nach See am Mondsee, 

9. die schmalspurige Lokalbahn von Ruprechts 
hofen über Wieselburg nach Grasten, 

10. die normalspnrige Lokalbahn von Innsbruck 
(Wüten) über Seefeld bis zur bayerischen Grenze 
bei Schar uitz, 

11. die normalspnrige Lokalbahn von Rentte über 
Lernt oos bis zur bayerischen Grenze bei Gr lesen, 

1 2. die schmalspurige Lokalbahn von Ober-Bozen 
nach Klobenstein, 

13. die normalsparige Lokalbahn von Bruneck nach 
Sand im Tauferer-Tale und 

14. die normalsparige Lokalbahn von Leibnitz über 
GleinstAtten nach Pölfing-Brunn. 

Die Gesamtlänge der vorstehend angeführten Lokal- 
bahnen betragt 336 hn ; davon sind 290 km normalspurig und 
46 hm schmalspurig projektiert. Dae Nominal-Anlagekapital 
der genannten Projekte betragt zusammen Uber K 60,000.000, 
dio Summe der vom Staate zu gewährenden Subventionen 
K 17,165.000. 

Nebst der Sicherstellung der vorstehend bezeichneten 
Lokalbahnen trifft die Vorlage dafür Vorsorge, daß die Re- 
gierung ermächtigt werden soll, den bereite früher bewilligten 
Staatsbeitrag für die Lokalbahn Janschiwitz--Lib fl- 
eh o w i t z zu erhöhen, um das Zustandekommen diese* 
Unternehmens zu ermöglichen. Schließlich soll die Regiernng 
anch die Ermächtigung erhalten, sich an der notwendig ge- 
wordenen Sanierungsaktion für die Lokalbahn 0 a s t o 1 o w i t z — 
Reichenau a. K.— Sollnitz (K was ei) durch Ge- 
währung einer finanziellen Beihilfe zu beteiligen. 

Weiters wurden am gleichen Tage eingebracht Vor- 
lagen : 

betreffend die Herstellung einer Lokalbahn v o n 
W setin nach Groß-Karlowitz; 

betreffend die Herstellung einer Lokalbahn von Tnnß 
nach Tachsi: 
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betreffend die Herstellung einer Lokalbahn von 
Friedberg nach A s p a n g ; 

betreffend die Projektsverfassung für die Eisenbahn- 
liDie von Jatlo nach Konieczna auf Staatskosten. 

Am 22. Dezember wurde auf der Strecke 
Wien (Matzleinsdorfer Viadukt — Badender 
Wiener Lokalbahnen der elektrische Beirieb 
aufgenommen. In vier bis sechs Wochen werden die 
Fahrten von der Giselastraße auagehen. Bit anf weiteres 
werden die Zuge der Wiener Lokalbahnen, welche, je nach 
Bedarf, aus einem Motorwagen, beziehungsweise einem Motor- 
und einem Beiwagen bestehen, mit einer Geschwindigkeit von 
35 hu verkehren. Die Intervalle sind derart festgestellt, daß 
in je einer Stunde zwei Personenzüge in Verkehr gesetzt 
werden, von denen der zweite 20 Minuten nach dem ersten 
Zuge abgebt. Einer der beiden ersten Personenzüge wird ein 
beschleunigter sein und nnr in fünf Stationen anhalten. Die 
Einführung der erhöhten Fahrgeschwindigkeit von fiO km in 
der Stunde ist spätestens bis zur Aktiviemng der Sommer- 
fahrordnnng zu gewärtigen. 

Betrieb: Infolge der fortschreitenden Einbeziehung 
neuer Privatlokalbahnen in den Staatsbetrieb hat sich die 
zwingende Notwendigkeit einer einheitlichen Regelung 
der Bestimmungen für die Betriebs Ii her- 
nähme von Lokalbahnen ergeben. Mit dieser Auf- 
gabe beschäftigte sich in jüngster Zeit eine im Eisenbahu- 
ministerium aus Vertretern dieses Ministeriums und des Finanz- 
ministeriums zusammengesetzte Kommission, welcher es auch 
nach eingebenden Beratungen gelang, einen anf dem Prinzip 
der Selbst kosten Vergütung basierten Normalvertrag zu ver- 
fassen. In diesem Norroalverirage, welcher bereit« die Ge- 
nehmigung der zuständigen Zentralstellen gefunden hat, ist 
ebenso anf die im Laufe der Zeit auf dem Gebiete des staat- 
lichen Lokalbahnbetriebe» gesammelten Erfahrungen gebührende 
Rücksicht genommen worden, wie durch ihn auch die aus dem 
gegenseitigen Verhältnis*« entspringenden Hechte und Pflichten 
in einer jeden Zweifel ausschließenden Weise umschrieben und 
sachlich vorteilhaft zusammengefaßt sind. Die Anwendung des 
Normalvertrages wird zweifellos dazu beitragen, den Abschluß 
der Vertragsverhandluugen mit den Lokalbahn-Unternehmungen 
wesentlich zu beschleunigen, weil durch ihn eine sichere für 
jeden, seihst den schwierigsten Fall anwendbare Unterlage 
geschaffen und den die staatliche Betriebsführung anstrebenden 
Lokalbahneigentllinern zugleich die Möglichkeit geboten ist, 
die finanziellen Rückwirkungen der einzugehenden Verpflich- 
tungen leichter zu überblicken. 

In den Monaten November uud Dezember hat der 
Güterverkehr auf den Linien der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn und vor allem der fber- 
gangsverkehr von und nach den Anschlußbahnen eine derart 
sprunghafte Steigerung erfahren, daß — als knapp vor den 
Weihnachtsfeiertagen »ich auch der Personen- und Postverkehr 
steigerte und ungünstige Wfttemngsverhaltnisse eintraten, 
die den Rangierdienst behinderten — am 24. Dezember der 
Frachtgut verkehr eingestellt werden mußt«. 
Diese Maßnahme hat eine derartige Verbesserung der Verkehrs- 
verhältnisse herbeigeführt, daß schon am 27. Dezember, morgens, 
die Güteraufnabme in vollem Umfange wieder zugelassen werden 
konnte. Wesentlich unterstützt war diese Vorkehrung durch 
die Disposition der Staatsbahnverwaltung, die im Interesse der 
Wiedereröffnung des Verkehres der Noidbahn eine Anzahl 
von Lokomotiven und Kobleuvoriätü zur Verfügung stellte. 
Die General-Inspektion wurde beauftragt, Erhebungen zu 
pflegen und Bericht zn erstatten, welche Maßnahmen sofort 
und späterhin notwendig sind, die Verkehrsschwierigkeiten zu 
beheben. Weiters wurden Hilfarouten aktiviert, so unter 
anderem wurde für die teilweise Ablenkung der Sendungen 



! obertchlesischer Kohle nach Wien anf die Strecke Jägerndorf— 
OltnUtz — Prerau Vorsorge getroffen. 

Am 5. und 6. Dezember fand in Dresden die europäi- 
sche Fahrplankoniorenz statt, ans deren Beschlüssen 
für die österreichischen Verkehrsverhftltnisse von Interesse ist: 
Es werden zwei Zugaverbindungen Triest — Linz — Prag — Dresden 
eingeführt werden, zu denen die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
und die sächsischen Staatsbanken die erforderlichen Anschluß- 
züge sicherstellen. Diese Zugspaare, von denen das eine eine 
Tages-, das andere eine Nachtvnrbindnng herstellt, werden 
mit der nächsten Sommerfahrordnnng in Funktion treten und 
sind als ständige Einrichtung geplant. Direkte Wagen in jeder 
Richtung werden vorerst nur bei einem der beiden Züge ge- 
führt werden, bei dem anderen wird getrachtet werden, dies 
zu ermöglichen. Des weiteren wird eine sehr günstige Schnell- 
zugsverbindung zwischen Nord-Deutschland und Aussee über 
Passan in beiden Riebtangen für die Dauer der Sommerfabr- 
ordnung in Kraft treten. Ferner werden wesentlich bessere 
Tageaverbindungen zwischen Wien (SUdbahn), dem Pustertale, 
Bozen und Innsbrnck, mit Anschluß von und nach Triest zur 
Einführung gelangen. Hiedurcb werden auch günstigere An- 
schlüsse in Innsbruck über den Arlberg erreicht werden. Ein 
neues Schnellzugspaar (Tagesverbindung) wird von Wien nacb 
Bregenz über Selztal in Verkehr gesetzt werden. Die .seit 
langem angestrebte Verbesserung der Schnellzugsanschlüsse 
Wien — Eger— Leipzig ist für das Jahr 1908 in Aussicht ge- 
nommen. Ferner wurde die Schaffung einer wesentlich be- 
schleunigten Schuellzngsverbindung zwischen Wien über Lemberg 
mit Rußland via Brody und Radzywilow angebahnt, deren 
Durchführung voraussichtlich in einem Jahre erfolgen wird, 
weil vorerst in Rnßland die erforderlichen Verbindungen vor- 
bereitet werden müssen. Weiter wird eine direkte Schnellzugn- 
verbindung von Bukarest Uber Granits nach Berlin eingerichtet 
, werden, durch welche die bisherige Fahrzeit um etwa zwei 
, Stunden gekürzt wird. Zwischen Brünn und Prag nach Karls- 
; bad und Dresden - Berlin wird eine neue Tagesachnellzugi- 
verblnditng geschaffen. Endlich ist die Einrichtung einer neuen 
Schnellzugsverbindung nach St. Petersburg im Anschlüsse an 
die bestehenden Schnellzüge 3 und 4 der Nordbabn zu er- 
wähnen. Dagegen wird die Wechselverbindung Granlca— 
St. Petersburg entfallen. 

Die Verwaltung der Welser I, okalbabn- 
! Aktiengesellschaft ist schon vor Unserer Zeit 
an die Regierung mit dem Ansuchen herange- 
treten, die Linien der Gesellschaft in den staat- 
lichen Betrieb zu übernehmen. Einer der Gründe, 
' welcher i'ür diese Anregung geltend gemacht wurde, war die 
Erwägung, daß durch eine derartige Transaktion, welche der 
Staatseisenbahnverwaltung keinerlei Opfer zumute, der Stadt- 
gemeinde Wels, die an der in Rede stehenden Lokalbahn im 
erheblichen Umfange finanziell beteiligt ist, eine Erleichterung 
erwachsen würde. Nachdem die angeregte Transaktion, wie 
dies die in dieser Frage gepflogenen Studien ergaben, für dl« 
Staatseisenbahnverwaltung keinerlei Nachteil im Gefolge hsbeo 
kann, hat das Eisenbahnministerium im Einvernehmen mit den 
Finanzministerium sich entschlossen, der Angelegenheit näher- 
zutreten. Es fand in dieser Angelegenheit eine Konferenz der 
Vertreter des Eisenbahn- und des Finanzministeriums mit den 
j Delegierten der Gesellschaft statt. Die Unterhandlungen haben 
I nach dem von der Regierung in dieser Frage eingenommenen 
; Standpunkte die pachtweise Übernahme der Weiser Lokal- 
bahnen in den Staatsbetrieb gegen Zusicherung einer 3 1 /*P ro " 
zutrügen Verzinsung des Gesellwhaftskapitals zur Grundlage. Dies« 
Pachtrenfe soll auch die Baals der eventuellen seinerzeitigen 
Verstaatlichung der Weiser Lokalbahnen bilden. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen An* - 
| weisen stellen sich dl« Betriebseinnahmen der größeren 
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österreichischen Privatbahnen im Monate Dezember 
1906 im Vergleiche zu dem gleichen Monat des Vorjahres, 
wie folgt: 
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HnachtEbradfir Eisenbahn Lit. A , . 

n - Ut. 1! . . . 

Osterr. Nordweatbaira : garant. Neu . 

Ergänx.-Neu . 
*adnord<lent«i:h« VerbiuduoKshahii . 

SMtahn-Uesellsahaft 

( "i-terr.-uugar. Staats-Ei.enbahn-Üesell- 



Üas Jahr 1906 hat den t 
die größten Einnahmen gebracht, die sie je verzeichnet haben. 
Die Steigerung ist zwar seit vielen Jahren anhaltend, war 
aber wenigstens bei den großen Bahnen noch nie so anhaltend 
nnd so sprunghaft wie diesmal. Dazn kommt, daß bereits die 
vorjährigen Einnahmen außerordentlich große waren, so daß 
die diesmalige Steigerung von einem bereits sehr erhöhten 
Niveau aus erfolgte. Die Einnahmen der großen Privatbabnen 
sind aas der folgeuden Zusammenstellung ersichtlich: 



.1* 



Kronen 



definitiv 



Aussig— Teniitser Eisenbahn; altes Netsi 
„ „ Lokalbahn 

iaebe Nordbabn 

ir Biaenbabn Lit. A . . 

» R ■ 

Kai«. F«diiiand»-Noriib»liü |hi^20. Kex.t 
Osterr. Nnrdwe.,tbabn I.it. A . . . . 

Elbetalbahn 

Sttdnorddentache Verbiuduiigsbabu . 
Ködbahn-tiesellsehaft 
0«t.-n»g. 



15,075.195+ 792.711 
2,912.446 4- .'»45.592 
11,803.682+ 294.224 
10,165.915!+ 211.754 
16.592.25H+ 454.097 
ÜK.44I.H24 + 7,473.581 
28,462200+ 1.733.976 
17,836.600 + 350.502 
9,531.100 + 413 446 



!l 72,789.080 + 2,848 



Die größte Steigerang, nämlich volle sehn Prozent, zeigt 
die Nordbahn, deren Ausweis nur bis 20. Dezember vor- 
liegt. Die regelmäßige Progression früherer Jahre betrug nur 
zwei bis drei Prozent, und erst in den letzten Jahren war 
das Tempo der Stelgerung ein lebhafteres. Die Ursachen des 
großen Verkehrsaufschwunges, der namentlich im Herbste 
starker hervortrat, sind bekannt. Sie betraf namentlich den 
Koblenverkehr für industrielle Zwecke. Die Einnabmsziffer bei 
der Sudbahn ist mit 126 Millionen die größte aller öster- 
reichischen Privatbahnen. Der Verkehr der Staate-Eisenbahn- 
Gesellschaft hat sich gegenüber dem Vorjahre gehoben und 
die Steigerung beträgt fast 7%. Die reiche Ernte des Jahres 
1906 ist noch nicht vollständig aufgearbeitet nnd man glaubt, 
daß die Getreideuengen, welche zum Teile noch auf den 
ungarischen Stationen liegen, noch bis in das heurige Jahr 
hineiu der Bahn Transporte liefern werden. Andererseits ist 
aber nicht zu ubersehen, daß den höheren Einnahmen auch 
vergrößerte Ausgaben gegenüberstehen. Die Lohnsteigerungen 
erforderten elnon erheblichen Mehraufwand und ebenso be- 
dangen die höheren Preise der Kohle und sonstigen Materialien 
größere Aasgaben. Bei der Nordwestbaha war namentlich der 
Verkehr vc:i Mehl und Kleie sowie von Holz nach dem Aus- 
lande bedeutend. Der RQbenverkehr war dagegen nicht so 
umfassend, wie im Vorjahre, da die Fechsung um 15 — 20% 
geringer war. Auch bei der Nordwestbahn dürfte ein großer 
Teil des Mehrerträgnisses durch höhere Ausgaben absorbiert 
worden sein. 



Tarifarisches: Das Eis e n bah n mini s t er in in 
hat sich entschlossen, z um Zwecke der Milderung 
der in Wien und in anderen großen Städten 
herrschenden, die Konsumenten empfindlich 
treffenden F leise htenerung eine Reihe von 
Notstandsbegüiistigungen auf den staatlichen 
Kau p t bahn l In ien ab 20. Dezember 1906 einzuführen. 
Zunächst wnrde für Transporte von Schlachtvieh und Fleisch- 
sendungen eine 50 " '„ige Ermäßigung der Taxen der normalen 
Lokaltarife gewährt. Bei eilgutmäßiger Beförderung dieser 
.Sendungen kommen die Sätze der Klasse II in Anrechnung. 
Zar Erleichterung des direkten Bezuges von Fleisch in kleineren 
Mengen werden ferner Sendungen im Gewichte bis 40 kg auf 
den Linien der österr. Staatsbahnen, sowie im Durchzuge Uber 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu außerordentlich ermäßigten 
Sätzen als Mnrkenkolli befördert. Für Wien bestimmte Marken- 
kolli werden von den Wiener Hollfuhrnnternelimungen unter 
Anrechnung von 50" „ der normalen Zustellnngsgebühren zu- 
gestreift. Schließlich tritt zugunsten der Viefabegleiter eine 
wesentliche Erweiterung der tarifmäßig vorgesehenen Fahr- 
preisbegilnstigang ein. Gleichzeitig wnrde Vorsorge getroffen, 
daß die Beförderung der Transporte möglichst rasch erfolge. 
Die Begünstigungen bleiben bis 31. Uärz 1907 in Kraft. 
Auch die Privatbahnen haben sich entschlossen, Frachtbe- 
günstigungen für Vieh- und Fleiscbtransporte zu konzedieren, 
und zwar gewähren lie Aussig-Teplitzer Eisenbahn, die 
Böhmische Noidbahn, die Buschtiebrader Eisenbahn, die 
Österreichische Nordwestbahn und Süd-norddeutsche Ver- 
bindungsbahn, die Staats- Eisenbahn-Gesellschaft, die Kaschan- 
Oderberger Eisenbahn und die Südbahngesellscbaft — die 
zwei letzteren r Ucksichtlich ihrer österreichischen Strecken — 
für Hornviehtransporte nach Wien und Prag, sowie für der- 
artige Transporte, welche in Schlachthäusern einiger anderer 
Konsumplätze zur Abgabe gelangen, bei einem Mindestdurcli- 
lanf von 100 km einen 30 'Volgen Nachlaß von ihren Gewirhts- 
tarifen. Frisches Fleisch nnd geschlachtetes Vieh wird auf 
den angefühlten Privatbahnen hei Aufgabe uach einem der 
erwähnten Bestimmungsorte als Eilgut zu den Frachtsätzen 
der Klasse I und als Frachtgut - ohne Rücksicht auf das 
Gewicht — zu den Frachtsätzen der Klasse A befördert. 

Die österreichischen Staatsbahnen haben 
die Verbandstarife im galizisch- Wiener Ver- 
kehr gekündigt und die ungarischen Staatshahnen ver- 
ständigt, daß sie infolge Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn den Verkehr zwischen Wien und Stationen der 
Staatsbabnen in Galizien und der Bukowina ab 1. März 1907 
als einen Lokalverkehr der Staatsbahnen betrachten, daher 
eine weitere Vereinbarung über die Regelung dieses Verkehres 
sich nunmehr als überflüssig erweisen würde. Die in diesem 
Verkehre, zur Anwendung gelangenden Frachtsätze sollen 
jedoch unverändert aufrecht bleiben. 

Bei mehreren Privatbahnen traten am 
1. Jänner 1907 ueue Lokalgütertarife in Kraft, 
welche gegenüber dem bestehenden Zustande teilweise Er- 
höhungen bringen. So führen die Österreichische Nordwest- 
bahn, die Süd-norddeutsche Verbindungsbahn und die Böhmische 
Nordbahn mit Beginn des neuen Jahres geänderte Lokalgiiter- 
tarife ein. Was die Nordwestbahn nnd die Süd-norddeutscho 
Verbindungsbahn betrifft, so beruht der neue Tarif zwar anf 
den gleichen Grundlagen wie der bisherige, so daß die Fracht- 
sätze der allgemeinen Tarifklassen die nämlichen bleiben 
werden ; eine Erhöhung tritt aber dadurch ein, daß die bisher 
geltenden Ansnahmstarife für Holz, Raffinadezucker und 
Spiritus zum Teile erhöht oder aufgehoben werden Die Aus- 
nahmstarife für Zucker in ganzen Wagenladungen werden 
ebenfalls teilweise erhöht. Gänzlich aufgehoben wurden die 
Frachtsätze des alten Ausnahmstarifs f> b für Zucker aller 
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Art, mit Ausnahrae des Rotunde«!*« in halben Ladungen, ao- 
wie der bisherige Ausnabmstarif 1 Ii für Spiritus. Ferner 
wordeu einige FrachterniiiOi^iingon, die im Anbange zum Lokal- 
eütettarif enthalten waren, so zam Beispiel für Baumwollstoffe 
und Schafwollgarne, nicht mehr beibehalten. Eine formelle 
Neuerung besteht darin, daß der Frachtenzuschlag der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn in die Tarifsätze eingerechnet 
erscheint. Bei der böhmischen Nurdbahn werden die Einheits- 
sätze für besonders ermäßigtes Etlgut und für Stückgüter der 
Klasse I von K 1*40 auf K 1'80, für Stückgüter der Klasse II 
von K 1 auf K 1-10, für die Klasse A für ]— 30 km von 
90 h auf K . für 31—40 km von 8(i h bis 90 h per 
100 k<; and 1 km erhöbt. Oagrgeu wird der Geltungsbereich 
der Ausnahmetarife derart erweitert, daß die meisten Ans- 
nahmetarlf« auf den Haopt- und Lokalbahnen Geltung haben. 

Zwischen der Bnschtiehrader Bahn nnd 
der Staatseiaenbabnverwaltung bestanden seit 
einer Reihe von Jahren Differenzen wegen Aus- 
legung einiger Bestimmungen de« Protokollar- 
nbereinkommens vom IS. April 18H6, in welchem 
gewisse Grundsätze Uber die Bildung direkter 
Tarife zwischen den Staatsbahnen nnd der 
Buacbtieh rader Eisenbahn niedergelegt sind. 
Zu Beginn des Jahres 1906 hatten sich die Differenzen der- 
art verschärft, daß die Ruscbtiehrader Eisenbahn eich ver- 
anlaßt sah, die Beschwerde beim Verwaltungsgerichthofe ein- 
zubringen. Nunmehr ist jedoeb eine gütliche Austragung dieser 
Angelegenheit im Znge. Am 11. und 12. Dezember hat im 
Eisenbahnmlnisterium eine Konferenz stattgefunden, in der in 
fast allen Punkten eine Verständigung erzielt worden ist. 
Nach den Bestimmungen des getroffenen Übereinkommens ist 
die Bnschtiehrader Bahn verpflichtet, bei Bildung direkter 
Frachtsätze mit den k. k. Staatsbahnen ihre Manipulations- 
gebühr um die Hälfte zu kurzen, sofern der Staatsbetrieb ihr 
gegenüber nach gleichen Grundsätzen vorgeht, lu jenen Fallen, 
in welchen Strecken der Bnschtiehrader Bahn nur (ransitlcrt 
werden, ist die Bnschtiehrader Bahn verpflichtet, die Fracht- 
Blitze um die ganze Manipulationsgebühr zu kürzen. Diese 
prinzipiellen Vereinbarungen werden mit einigen unwesentlichen 
Modifikationen zur Durchführung gelangen. 

Finanzielle«: Eine Wiener Bankflrma hat der 
Direktion der Ferdinands-Nordbahn einen Vorschlag für 
die Amortisation des Agio« der Nordbahnaktien 
unterbreite». Die Anregung ging dahin, es möge im Wege des 
Abzuges von den jährlichen Ertrügnissen eine Reeerve ge- 
bildet werden, die von Jahr zu Jahr zu dotieren wäre nnd 
schließlich eine genügende Höhe erreichen würde, um die Aus- 
zahlung der zur Amortisation gelangenden Nordbahnaktien 
ungefähr zu jenem Werte zu bewerkstelligen, den sie zur 
Zeit der Verstaatlichung gehabt haben. Die Firma hatte auch 
nähere Angaben darüber gemacht, wie die zurückgelegten Be- 
trüge verwendet werden sollen. Die Nordbahn bezeichnet 
jedoeb diese Anregnngen als nicht durchführbar und hat dies 
in einer Zuschrift an die Firma in folgender Weise begründet: 
, Die Ansammlung eines so großen Fonds würde die Verwaltung 
mit einer außerordentlichen Verantwortung belasten und sehr 
bedeutende Depot gebühren kosten, wobei es ganz unmöglich 
wäre, Prioritäten der eigenen Unternehmung, die mit sehr 
starken Quoten amortisiert werden, ausschließlich zur Be- 
deckung zu vorwenden, während bei anderen Eflekten Kurs- 
schwankungen riskiert würden. Außerordentliche Verlosungen 
der eigenen Prioritäten, deren Hauptmasse ohnehin vor Beginn 
der Rückzahlung der Aktien getilgt werde, kann man auch 
nicht vornehmen, da sie laut de« EinlösnngsUbereiiikoniniuii« 
vom Staate znr Selbst- und Alleinzahlnng übernommen wurden." 
Die Verwaltung der Nordbahn erklärt schließlich, daß sie die 
erwähnte Angelegenheit sorgfältig im Auge behalten und eine 



eventuell sich darbietende Gelegenheit, sie in befriedigender 
Weise zu lösen, eifrig verfolgen werde. 

Juristisches: Die Bauern vonOpcina hatten 
— wie wir seinerzeit berichteten — gegen dieSBdbahn 
nnd die Stadtgemeinde Triest anläßlich der Er- 
öffnung der Linie A ßl i n g — Tri es t eine Klage 
eingebracht. In dieser wurde die gewaltsame Entfernung 
der Eisenbahnstation Opcina verlangt, weil die Südbahn und 
die Stadtgemeinde Triest den Grund und Boden biezu an die 
Staatsbahnen abgetreten hatten, trotzdem die Bauern auf 
diesem Grunde Nutzoießungerecbte besaßen. Die Kläger forderten 
auch die Wiederherstellung des früheren Zustande« auf den 
Grundstücken durch Beseitigung der Eisenbahnschienen. Sie 
wurden in der ersten Instanz mit ihrem Klagebegehren abge- 
wiesen. Die zweite Instanz gab aber der Berufung des Klägers 
Folge. Aut Grund de« Revisiousreknrses der Südbahn und der 
Stadtgemeinde Triest hat der Oberste Gerichtshof die Ent- 
scheidung gefällt, daß das die Klage abweisende Urteil des 
ersten Richters wieder herzustellen sei. 

Investitionen: Nach den Abmachungen, welche die 
Regierung mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn anläßlieb der 
Verstaatlicbungaverbandlungen getroffen hat, übernimmt die 
Staataeisenbabnverwaltnng 6 18 Millionen Obligationen der 
Gesellschaft. Durch diese Vereinbarung sollte für die verstaat- 
lichten Linien ein Investitionsfond« geschaffen werden. Aus 
diesem wird für die Jahr« 1906 und 1907 ein Betrag von 
15 Millionen Kronen bewilligt. Hievon «ollen etwa 3 Millionen 
Kronen für Stationserweiterungen und Sicherungsanlagen in 
Anspruch genommen werden, der Rest von 12 Millionen Kronen 
würde für Bestellungen an Fahrbetriebsroitteln verfügbar sein. 
Eine Vermehrung um 44 Stück Lokomotiven Ist bereits in 
die Wege geleitet nnd wird etwa 4 3 Millionen Kronen er- 
fordern. Für den Re*t von 7-7 Millionen Kronen sollen etwa 
2000 zwanzigtonnige Kohlenwagen angeschafft werden. 

Am 21. Dezember hat im Eisenbahnministerium eine 
Konferenz zwischen Organen derRegierung nnd 
Vertretern der 8ttdbahn Über das Investitions- 
programm staugefunden. Gegenstand der Verbandlungen 
waren die Investitionen für die Jahre 1907, 1908 und 1909. 
Die Südbahn hat ein Investlilonsprogramm für das Jahr 1907 
bereits vor einiger Zeit zur Genehmigung unterbreitet und 
soll jetzt Vorschläge für die Durchführung von Investitionen 
in den beiden folgenden Jahren erstatten. In den hentigett 
Konferenzen kamen die großen Rahnhofsanlagen nicht zur 
Sprache. In dieser Richtung ist namentlich hinsichtlich der 
Bahnhöfe Innsbruck und Villach ein« Einigung noch nicht 
erzielt. Dagegen wurden die Geleise- und Sicberungsanlngen, 
die in Frage kommen, im einzeluen durchgegangen. Bei msnchen 
Herstellungen wünschte- die Regierung, daß sie noch im Jahre 
1907 dnrchgefiihrt werden, worauf die Vertreter der Südbahn 
Bedenken geltend machton, ob dies innerhalb des verlangten 
kurzen Zeitraumes möglich sein werde. Sie versprachen jedoch 
im Rahmen der Mittel der Südbahn den Wünschen der Regierung 
nachzukommen. Nun werden neue Berechnungen aufgestellt 
werden, auf Grund deren die Verhandlungen Im neuen Jalne 
zur Fortsetzung gelangen. 

Verstaatlichung: In der Sitzung de« Budgetaus 
Schusses de« Abgeordnetenhauses am 19. Dezember machte 
der Eisenbahnminister wichtige Mitteilungen über die Ab- 
sichten der Regierung hinsichtlich der Ver- 
staatlichung. Er sagte, daß die Staatsverwaltimg die 
Fortsetzung der Verstaatlichungsaktion für not- 
wendig halte und Vorbereitungen biezu treffe. Das Ministerium 
mache im Sinne der seinerzeit vom Eisenbalinausacbusse zu- 
gesprochenen Anregung Studieu wegen Einbringung eines Ver- 
at.mtlielinngsgesetzes, und er habe den Wunsch, ein solche* 
Gesetz, wenn möglich, noch diesem Hanse zur Annahme zu 
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unterbreiten. Er wolle jedoch nicht du schweizerische Rechnungs- 
gesetz nachahmen, aondern lediglich die Position der Regierung 
für den Fall einer zwangsweisen Einlösung stärken, da sich 
bei den Nordbahiiverbandlungeii gezeigt habe, daß die gegen- 
wärtige Gesetzgebung in dieser Richtung nicht zureiche. Es 
schwebe ihm aber keineswegs der Gedanke vor, dnß in Hin- 
kunft Verbandlungen ausgeschlossen sein werden. Wenn es 
nicht möglich sein sollte, dem Reichsrate ein derartiges Gesetz 
vorzulegen, würde man auch ohne diesen Behelf in Verhand- 
lungen treten müssen. Die Verstaatlichungsflage werde plan- 
mäßig verfolgt, und zunächst sei die Einlösung der Staatebahn 
und der Nordwestbahn ins Auge gefaßt. Nach diesen Er- 
klärungen nimmt man in parlamentarischen Kreisen an, d»ß 
die Regierung anfangs 1907 in Verhandlungen mit der Staats- 
Etsenbahn-Gesellscbaft eintreten wird. Da die Konzessions- 
urkunde der Staau-Eisenbahn-Gesellschat't die Bestimmung 
enthält, daß die Gesellschaft mindestens den Reinertrag des 
letzten Jahres zu erhalten hat, ist für die Bemessung der 
Einlösnngsrente der Staats-Elsonbahn-Gesollscbaft das Rein- 
ertrignis des Jahres 1906 von entscheidender Bedeutung. 

Am 29. Dezember hat der Kaiser das Organisations- 
statut für die vers t aa 1 1 i ch t en Li n ien derKaiser 
Ferdinands-Nordbahn genehmigt. ( v ber die Details der 
Organisation haben wir bereits in Nr. 1 dieses Jahres be- 
richtet. 

Personal v er h Hl tnisse: Bei der österr. Nord-' 
westbahn wurden mit Wirksamkeit vom l. Janner 
1907 wesentliche Verbesserungen in den Be- 
fördern n g s v e r h » 1 1 n i s s e n bei den mittleren ■ 
Beamtenstufen in der Weise durchgeführt, daß ; 
dieVoi rückungsfriBten erhebliche Abkürzungen erfahren. Welche ; 
Bedeutung diese Maßnahme fitr das Personal hat, erhellt wohl 
an besten aus der Tatsache, daß in deren Folge mit 1 . Janner 
1907 eine sehr große Zahl der Beamtenschaft einer Gehalts- 
erhöhung teilhaftig wird. 

Die Verhandinngen über die Aufbesserung der Rube- 
bezüga der Staatsbahnbediensteten durch Einbeziehung 
einer 40%ige" Quote des Wiener Quartier geldes 
in die Bemessn n gsgr u ndlage derPensionen und ' 
Provisionen sind nunmehr zum Abschlüsse gelaugt. Diese 
Begünstigungen werden schon mit 1. Jänner 1907 iu Kraft 
treten. 

Seitens der Staatselsenbahu- Bediensteten ist bereits wieder- 
holt dem Wunsehe Ausdruck gegeben worden, vor Einführung 
gewisser, auf die Verbesserung ihrer wirtschaftlichen Lage j 
abzielender Maßnahmen Gelegenheit zu erhalten, hiezu in ge- 
eigneter Weise Stellung zu nehmen. Iu Erfüllung dieses 
Wunsches hat das Eisenbahnniinisterium die Errichtung 
von Personal-Kommissionen für Beamte, Unter- 
beamte und Diener, sowie die Schaffung von 
Arbeitcrausschüssen für das im Taglohu stehende 
Personal in Aussicht genommen. Die einschlagigen Arbeiten 
sind bereite soweit gediehen, daß die Verlautbarung der Ein- 
führung dieser Institutionen noch im laufenden Jahre wird , 
erfolgen kGnnen. Sofort nach ihrer Konstituierung wird den ! 
Personal-Kommissionen die Aufgabe zufallen , gutachtliche 
Äußerungen Uber die vom Eisenbahnministerium in Aussicht 
genommene Verbesserung der mit Beginn dieses Jahres in 
Kraft getretenen Bestimmungen Uber die automatische Vor- 
lückung der Unterbeamten und Diener abzugeben. Insofern 
die Einführung dieser Verbesserungen sonach durch die beah- i 
sichtjgte Heranziehung der Personal-Kommissionen eine Ver- | 
'-ogerung erleiden muß, wird das Eisenbahnministerium durch ; 
«iue auf den 1. Jittiner 1907 rückwirkende Inkraftsetzung j 
der betreffenden Verfügungen dafür Sorge tragen, daß das i 
Personal nicht benachteiligt wird. 



Verwaltnngsangelegenheiten: In der letzten 
Sitzung des Staatsnisenbahnrates (siehe hierüber Monatschronik, 
November 1906) ist auch ein Antrag wegen Errichtung 
einer Betriebsdirektion der Kaschau-Odcrberger 
Eisenbahn in Wien znr Annahme gelangt. Man glaubt, 
daß die österreichische Regierung selion in nächster Zeit aus 
diesem Anlaß an die Verwaltung der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn herantreten wird. Der Antrag stutzt sich auf das 
im Jahre 1868 zwischen den beiden Regierungen abgeschlossene 
sogenannte provisorische ( hereinkommen Ober die Behandlung 
der gemeinsamen Eisenbahnen, dessen § 5 lautet: „Bei gemein- 
samen Eisenbahnen ist für die Bahnabteilung in jenem Staats- 
gebiete, in welchem sich der Sitz der betreffenden Gesellschaft 
oder ihrer Zentral Verwaltung nicht befindet, auf Verlangen der 
betreifenden Regierung ein besonderes, mit den entsprechenden 
Vollmachten und Einrichtungen versehene« Verwaltungsorgan 
(Hetriebsdirektion oder Betriebsinspektorat) für den technischen 
und kommerziellen Betrieb aufzustellen." Die österreichische 
Regierung hat von diesem ihrem Rechte bisher wohl nur mit 
Rücksicht auf die geringe kilometrische Länge der Öster- 
reichischen Strecke keinen Gebrauch gemacht und sich mit 
der Errichtung einer Betriebsleitung in Teachen begnügt. 
Durch die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
an welche die österreichische Linie dor Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn in Oderberg unmittelbar anschließt, dürfte Bich 
jedoch die Notwendigkeil ergeben, einen stärkeren Einfluß 
aut dio Verwaltung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn auszu- 
üben, wozu durch die Kreierung eines eigenen Verwaltungs- 
organs in Wien die nötigen Voraussetzungen geschaffen würden. 
Was speziell die Feststellung der Tarife betrifft, so sind der 
österreichischen Regierung gegenüber der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn sehr weitgehende Rechte eingeräumt. Nach der 
Konzessionsurkunde vom 2. Juni 1866 kann nämlich eine 
Änderung der Tarife nur mit Genehmigung oder Uber An- 
ordnung der Staatsverwaltung eintreten. 

II. Schiffahrt. 

Seeschiffahrt: Das parlamentarische Schicksal der 
drei Schiffahrtvorlagen der Regierung ist im Berivhtamonat 
noch nicht entschieden worden. Wag die Lloydvorlage 
anlangt, so hat das Subkumitee des Ilndgetaiisschusses einen 
Bericht erstattet, der zu dem Ergebnisse gelangt, daß unter 
den obwaltenden Umstünden nichts übrig bliebe, als trotz der 
uaurigen Eifabrungen, die man mit dem Lloyd gemacht hatte, 
doch ein neues Übereinkommen zu schließen, durch das den 
Bedürfnissen des Exports und Imports zur See Rechnung ge- 
tragen werde. Das Snbkomitee h«t den Vertragsentwurf — 
wie sebon erwähnt -- in wichtigen Belangen geändert, die 
seitens des Budgetausscbusses nach längerer Debatte akzeptiert 
wurden. Das Abgeordnetenhaus selbst konnte sich nicht mehr 
mit dem Lloydvertrag befassen, daher znr Vermeidung eines 
vertragslosen Zustande» — dor alte Vertrag lief Ende 1906 
ab ■- zwischen der Regierung und dem Lloyd ein Provisorium 
für einen Monat, bis Ende Jänner, vereinbart wurde. Dieses 
Provisorium ist bereits auf Grund des neuen Vertrages auf- 
gebaut. Der Lloyd muß also innerhalb des vereinbarten Über- 
gangsstadiums die Fahrten mit den erhöhten Geschwindigkeiten 
und in einer Anzahl, wie sie der neue Vertrag vorschreibt, 
fortsetzen, erhält aber anderseits die Subvention in erhöhtem 

Der Gesetzentwurf über die Regelung der dal- 
matinischen Schiffahrt kann als gefallen angesehen 
werden. Das Subkomitre dos Budgetautschusses beschloß näm- 
lich, in die meritorische Beratung dieses Veitrages nicht ein- 
zugeben, vielmehr die Regierung nu beauftragen, die not- 
wendigen Vorkehrungen znr ungeschmälerten Anfrechterhaltung 
und eventuell Verbesserung de« dalmatinischen Schiffahrt« 
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dienstes zu (reffen. Die Regierung bat daher ni i t d e m L 1 o y d 
einenproviioriicben Vertrag für d i e D a u e r 
eine« Jahres geschlossen, dergestalt, daß der Lloyd den 
Dienst nach Dalmatien besorgt and biefür die Sabvention in 
bisherigem Ausmaße behalt. 

Auch die Vorlage über die Unt erstützung 
der Handelsmarine wurde nicht erledigt nud Ist auch 
liiefür ein Provisorium festgestellt worden, wonach die Regie- 
rung ermächtigt wurde, die Reisezuschüsse an Schiffen provi- 
sorisch weiter zu regeln. 

Wasserstraßen Infolge der Bedenken, die das 
Abgeordnetenhaus gegen die Kanal vorläge geäußert hat nnd 
die namentlich dahiu gingen, daß der Ertrag der Kanäle keine 
Verzinsung des Bankapltals gestatten werde, scheint ein neuer 
Versuch unternommen worden zu sein, die Rentabilität 
des Donau - Oder-Kanals auf Grund eines verlaß- 
lichen Materials zu berechnen. Es war ein Gebot der Vor- 
sicht, ein möglichst hohes Baukapital anzunehmen, um nicht 
durch Überschreitungen überrascht zu werden. Eine Summe 
von 250 Miliinnen Kronen dürfte für den Donan-Oder-Kanal 
allein aller Wahrscheinlichkeit nach genügen. Wenn man die 
Statistik des Nurdbahn verkehr* heranzieht und die bisherigen 
Erfahrungen auf die Zukunft anwendet, so käme mau In der 
Theorie zu dem Schlnßresultate, daß sich in etwa 18 Jahren 
der Verkehr der Nordbahn in der Relation Wieu-Odei berg 
um etwa 90 Prozent heben würde Wenn dem Donau-Oder- 
Kanal von dem Anteile der Nordbahn in dieser Relation nur 
ein Drittel zufiele, so würde dies eine absolute Frequenz des 
Kanals von etwa C>'/ a Millionen Tonnen ergeben, und bei 
dieser Fracbtmenge wäre es möglich, das Baukapital mit etwa 
drei Prozent zu verzinsen. Diese Rechnung hat zur Voraus- 
setzung, daß der Kanal eine achtjährige Bauzeit erfordert 
und zehn Jahre in Betrieb stellt, dann wäre wenigstens nach 
den theoretischen Konstruktionen die dreiprozentigu Ver- 
zinsung der Baukosten des Donan-Oder-Kanajs möglich. Die 
Grundlagen dieser Rechnung dürften noch einer Prüfung unter- 
zogen werden, ehe man weitere Entschließungen faßt. 



CHRONIK. 

Neuordnung der bayerischen Verkehrsverwaltung, 

Bei dem Interesse, das bei uns gegenwärtig allen Organisations- 
fragen entgegengebracht werden muß, dürite der Abdruck 
der „Verwaltungsordnung fttr die bayerische Verkehrsver- 
waltung* (soweit sie das Eisenbahnwesen betrifft), unseren 
Lesern erwünscht sein. 

Vorausschicken müssen wir noch, daß anch die Ver- 
ordnung, betreffend das Staatsministerium fUr Vorkehrsan- 
gelegenheiten eine Änderung erfuhr, indem nachstehender 
Abrät* in den § 1 elngelügt wurde: 

„In dem Staatsministerium für Verkehrsangelegen- 

heiten bestehen drei Abteilungen : eine Eiseubahnabteilung. j 

elue Postabteilung und eine für die Staatseisenbahnen, ; 

sowie für die Posten und Telegraphen gemeimschaft liehe 

Bauabteilung.- 

\'<:ru<tlhiii(isnr<t«itH() f ür «//< Sla/it.ii iti ttluilnit ii. 
E i s e n b a b n v e r w a 1 t u n g s b e h ö r d e u. 
S 1- 

1. Die im Betriebe und die im Ban befindlichen Staats- 
«isonbahneti, die vom Staate betriebenen Privatelscnbahuen, 
d"r Ludwig-Kaual, der Frankenthaler Kanal, die staatliche 
Dauipftihiffahi t auf dem llodensre und auf dein Ammersee, 
sowie die staatlich» Schiffahrt auf der Amper, endlich die 
KetteuxchlepiJtchiffahi't auf dem Main werden unter der 
obersten Leitung des Staiitsiniiiisteriums für Verkehrsange- 
legeiiheitvn durch die Eisenbahnditektionnii verwaltet. 



2. Dem Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten 
obliegt die oberste Aufsicht Uber deu Bau und den Betrieb 
von Privateisenbahnen. einschließlich der Straßenbahnen, so- 
wie Uber den Privatbetrieb mit Dampfschiffen oder sonstigen, 
durch eigene Triebkraft bewegten Schiften auf Binnenseen, 
Flüssen und Kanälen. Pen Eisenbabudirektionen steht inner- 
halb Ihrer Bezirke die Aufsicht über diese Betriebe zu. 

3. Eisenbahndirektionen befinden sich in Augsburg, 
Mflncbeo, Nürnberg, Begensburg und Würzburg. Die Fest- 
setzung ihrer Bezirke erfolgt durch das Sta&tsmloisterinm 
tür Verkehrsangelegenheiten. Dio Bezirkseinteilung, die Än- 
derungen, sowie die Znteilung neueröffneter Bahnstrecken 
werdeu in dem Gesetz- uud Verordnungsblatte bekanntgegeben. 

4. Zur Erledigung einzelner Geschäftsaufgaben, die 
zweckmäßig für da« ganze Verwaltungsgebiet von einer Stelle 
aus behandelt werden, sind Ämter errichtet, und zwar: 

a) ein Persooalamt für Personalangelegenheiten nach 
besonderer Zuteilung; b) ein Reviaiousamt für die Rechnungs- 
prüfung; c) ein Verkehrsamt für Fahrplan- und Personen- 
tarifangelegenbeiten ; d) ein Reklamatlonsamt für die Er- 
ledigung der Entschädigungsansprüche aus dem Frachtver- 
trage; c) ein Tarifamt für das Gütertarliwesen und für die 
Erledigung der Ansprüche auf Rückvergütung von Fracbt- 
gebübren ; /) ein Bankon&troktionsamt für das bantechnische 
Konstruktionswesen und für die Beschaffung der Oberbau- 
materialien ; g) ein Maschinenbankomtrnktionsamt für 
maschlnentechnlscbea Konstrukllonswesen, sowie für die Be- 
schaffung des Fahrmaterials, dann der Werkstätte und Re- 
triebsmaterialien, sämtliche mit dem Sitze in München ; 

ferner: 

h) ein Versicherungsamt in Rosenheim für die Arbeiter- 
Versicherung im Bereiche der Verkehrsanstalten ; i) ein 
Wagenamt in Ingolstadt fttr die Überwachung des Wagen- 
laufea und für die Abrechnung ; k) eine Verkehrakontrolle I 
in Kempten für dio Überprüfung und Abrechnung der Ein- 
nahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr; /) eine Ver- 
kehrskontrolle II in Weiden für die Überprüfung und Ab- 
rechnung der Einnahmen ans dein Güterverkehr. 

Die Geschäftsaufgaben der Ämter werden im näheren 
von dem 8taatsministerium fiir Verkebrsangelegeuheiten fest- 
gesetzt und durch das Gesetz- und Verordnungsblatt bekannt- 
gegeben. 

Staat »ministe rl n m für Verkehrsangelegen- 
heiten. 
I. Zusammensetzung. 

1. Die Eiseubahnabteiluug und die Bauabteilung des 
Staatstuinisteriums für Verkehrsangelegenheiten werden mit je 
einem Vorstände, sowie der erforderlichen Zahl von Referenten 
und Hilfsreterenten besetzt. Den Referenten wird das nötige 
Hilfspersonal (Bureaus) beigegeben. 

2. Der Staatsminister ist befugt, unter seiuer Verant- 
wortung den .Abteilung» vorständen und den Reterenten die 
Eilcdiguug von Geschäftsaufgaben minder wichtiger Art nach 
näherer Bestimmung der von ihm zu erlasseuden Geschäfts- 
ordnung zu übertragen. 

if. Zuständigkeit. 

1. Dem Siaatsministeriiim für Verkehrsangelegenheiten 
kommt insbesondere zu die Führung der seinen Geschäfts- 
bereich berührenden Verhandlungen mit den obersten Ver- 
kehmstellen des Reiche«, der Bundesstaaten und des Aus- 
landes nach Vereinbarung mit dem Staatsministerium de?« 
königlichen Hauses und des Äußern, diu Erlansung der all- 
gemeinen BetordernngsbeMimmnngen und Anordnungen für da» 
Publikum, sowie die Festsetzung der Tarifsätze und der 
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Tarifvorschriften, die Feststellung der Ansgabenetats, die Er- 
lassung einheitlicher Geschäfts- and Dienstanweisungen, dio 
einheitliche Regelung der Personalangelegenheiten nnd der 
grundsätzlichen Fragen technischer Natur, endlich anter Mit- 
wirkung des Staatsministeriums der Finanzen die einheitliche 
Kegelang de« Etat»-, Kauen- nnd Rechnungswesens. Dem 
Staatsministerium fBr Verkebraangelegenheiten obliegt die 
gesetzliche Vertretung der Verwaltung in den Angelegenheiten, 
■n welchen ihm die erste nnd ausschließliche Entscheidung 
zusteht. 

2. Die Abgrenzung der Zuständigkeiten zwischen dem 
ätaatsmiuisterium fiir Verkehrsangelegenheiten und den Eisen- 
babndirektionen wird im einzelnen von dem Staatsministerium 
für Verkehrsangelegenheiten festgesetzt nnd durch da» Amts- 
blatt dieses Staatsministerium 3 bekanntgegeben. 

3. Das Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten 
entscheidet über die gegen die Verfügungen der Elsenbahn- 
dlrektionen nnd der Ämter erhobenen Beschwerden. 

Eisenba iindirektionen. 
I. Zuständigkeit. 
§ »- 

1. Die Eiseubabndirektionen als kl ittelstellen fuhren, 
insoweit nicht ausdrücklich andere Zuständigkeitsbestitnwnngen : 
getroffen sind, innerhalb ihrer Bezirke die gesamte Ver- 
waltung der im Betriebe oder im Baue befindlichen Staats- I 
eUenbabnen, der staatlichen Schiffahrt«- und Kaualbetriebe, 
dann der staatlichen Kettentckleppacbiffahrt. 

2. Die Eisenbahndirektionen sind innerhalb ihres Ge- 
schäftskreise» zur gesetzlichen Vertretung der Verwaltung 
berufen. (Vgl. § 64.) 

3. Die Eisrnbabndircktionen entscheiden Uber die gegen' 
Vertilgungen und Anordnungen der Inspektiousvorsrände er- ( 
bobenen Beschwerden. 

4. Das Staatsministerium ffir Verkehrsangelegenheiten 
kann die Erledigung bestimmter üe«chllfie für mehrere uder 
alle Eisenbahndirektionsbezirke einer Eisenbahndirektion oder 
besonderen Kommissaren ubertragen. 

2. Zusammensetzung und Gescbäftserledigang. 
§ 5. 

1. Die Leitung der Oberpostdirektion steht dem Prä- ' 
Udenten zu. Ibra sind Oberregiernugsräte als standige Ver- i 
treter und Referenten, ferner die erforderliche Zahl von j 
weiteren Referenten und von Hilfsarbeitern beigegeben. Das : 
itftlge Hilfspersonal ist in Bureaus zusammengefaßt. 

2. Die Präsidenten der Eisenbahndirektionen genießen | 
die Rechte von Kollegialdirektoren im Sinne des Art. 24 § 9 ! 
der Hauptlandespragmatik über die Dienstverhältnisse der 
Staatsdiener vom I. Janner 1805. 

3. In allen dienstlichen Angelegenheiten ist die Ent- 
scheidung des Präsidenten maßgebend. Er regelt die Ver- 
teilung und den Gang der Geschäfte im Rahmen der von 
dem Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten zu er- 
lassenden Geschäftsordnung. 

4. Die ständigen Vertreter haben den Präsidenten auch 
in seiner Anwesenheit in bestimmten Angelegenheiten von 
geringerer Bedeutung zn vertreten. 

5. Aus der Zahl der ständigen Vertreter wird von 
dem Staatsministerium für Verkehisangelegenhelten der erste , 
Stellvertreter bestimmt, welcher bei Abwesenheit des Präsi- 
denten dessen Geschäfte zu fähren hat. 

6- Der Präsident ist belügt, den Referenten und ihren 
Stellvertretern gewisse Geschälte mehr untergeordneter An 
zar selbständigen Erledigung zu übertragen. 

Ä in t e r. 

1. Die Amter sind dem Siaatsminlfiturium für Verkohrs- 
angelegenbeit unterstellt. Dem mit der Leitung der Geschäfte 



betrauten Vorstande werden nach Bedarf Heferenten und das 
nötige Hilfspersonal (Bureaus) beigegeben. Der Stellvertreter 
des Vorstandes wird von dem StaaUministerinm für Verkehrs- 
angelegenheiten bestimmt. 

2. Den Ämtern obliegt die selbständige Erledigung der 
zugewiesenen Aufgaben nach der von dem Staataministerium 
für Verkehrsangelegenheiten zu erlassenden Geschäftsordnung. 
Sie verkehren mit den Dienststellen der eigenen und fremden 
Verkebrsverwaltungen, dann mit allen Stellen und Behörden 
der übrigen Staatsverwaltungszweige, die Ministerien ausge- 
nommen. 

3. Die Bestimmung des § 5 Ziffer 0 findet auf die 
Ämter sinngemäß Anwendung. 

4. Den Ämtern steht die gesetzliche Vertretung der 
Verwaltung nicht zu ; sie obliegt für den Geschäftskreis eines 
Amtes jener Eisenbahndirektion, in deren Bezirk das Amt 
seinen Sitz hat, hinsichtlich des Versicherungsamtes insoweit, 
als Angelegenheiten der Staatseisenbahnverwaltung (§ 11) in 
Frage kommen. Die gesetzlichen Befugnisse und Obliegen- 
heiten des Versicherungsamtes als Ausführnngsbehörde im 
Sinne de« § 128 des Gewerbe • Uufallverslcherungsgcsetzes 
werden hierdurch nicht berührt. 

Inspektionen. 

1. Zur Ausführung und Fberwachung des Srtlichen 
Dienste« nach den Anordnungen der Eisenbahndirektionen, 
ferner zur Erledigung bestimmter Verwaltungsgesehäfte sind 
Inspektionen errichtet, und zwar: a) Betriebsinspektionen für 
den Betriebs-, Verkehrs-, Abfertigung»- und Kassendienst ; 
b) Bauinspektionen für die Unterhaltung der Bahnanlagen 
und flir die damit zuganimejüi.lrjgunilen Geschäfte, sowie für 
Neu- und Ergänzungsbauten nach besonderer Zuweisung. Nach 
Bedarf können einige Inspektionen fllr den Hochbau errichtet 
weiden; r) Maschineninspektionen für den Zugbefcrderungs- 
und Wagenaufsichtsdienst, sowie für sonstige damit zusammen- 
hängende Geschäfte; ä) Werkstätteinspektionen für die Unter- 
haltung des Fahrmaterials und da« Materialwesen; e) Neu- 
baulnspektionen für die Ausführung größerer Neubauten, die 
nicht den Bauinspektionen übertragen werden. 

2. Nach Bedarf werden für besondere Betriebszweige 
weitere Inspektionen eingerichtet oder die Aufgaben zweier 
verschiedenartiger Inspektionen in einer Inspektion vereinigt. 

3. Den Betriebsinspektionen sind die Bahn- und Güter- 
Stationen, sowie die Lokalbahnbetriebsleitungen, den Maschinen- 
Inspektionen die Betriebswerkstatten und die Lokomotiv- 
etationen unterstellt. Den Bauinspektionen sind die Bahn- 
meister als Vollzugsorgane untergeordnet. 

4. Die Bestimmung des Sitzes der Inspektionen ist 
besonderer Verfügung vorbehalten. Die Bezirke der Inspek- 
tionen und ihre Gescbäftanfgaben im einzelnen werden durch 
das Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten festgesetzt. 

Aufgaben der äußeren Dienststellen. 
§ 8. 

Die Aufgaben der Stationen und der sonstigen äußeren 
Dienststellen werden durch das Staatsmliiisterluro für Ver- 
kehrsangelegenheiten bestimmt. 

Srh luJJbtMtim in ungen . 

Gegenwärtige Verwaltungsordnung tritt am 1. April 
1907 in Kraft Mit dem gleichen Zeitpunkte wird eine Reihe 
früherer Verordnungen aufgehoben. Das Staatsministerium für 
Verkehrsangelegenheiten wird ermächtigt, die erforderlichen 
Vollzugs- und Übprleitnngsbestimmungen zu treffen. Es ist 
insbesondere ermächtigt, nähere Vorschriften darüber zn er- 
lassen, welche Behlirden und Beamten berufen sind, als Ver- 
treter der Staatskasse zu handeln und Erklärungen, sowie 
Zustellungen entgegenzunehmen. 
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Vortragsabend. Die Ortsgruppen Hütteldorf nud Wien- 
Westbahnhof der Österr. Kisenbaliobeamten- Vereines veran- 
stalten zugunsten der Kurhausstiftung am Donnerstag, den 
7. Februar 1907, io Todts Restaurant „Hietzingerbof, 
vonnah Tucherbrftu, in Hietzing einen Vortragsabend mit 
Tanz. Deginn 8 Dbr abends. Für daa vorzüglich zusammen- 
gestellt« reiche Programm haben vorzügliche Kunstkrafle ihre 
gütige Mitwirkung zugesagt. Karten im Vorverkäufe, und 
zwar Elnzelkarten zu Kl - (am Abendschalter K 150) 
und Familienkarten. giltig für drei Personen zu K •>•— (am 
Abendacbalter K 3' — ) sind erhältlich bei den Mitgliedern 
des Vergnflgungsaussehusses nnd im Restaurant „Hietzingerbof*. 



LITERATUR. 

Der Wegebau. In seinen Grundzügen dargestellt für 
Studierende und Praktiker von Dipl. Ingenieur Alfrod Birk, 
Eiaenbahn-Oberingenieur a. D., o. ö. Professor an der k. k. 
deutschen technischen Hochschule in Prag. Zweiter Teil: 
Eisenbahnhan. Hit 178 Abbildungen im Texte und 3 litho- 
graphischen Tafeln. Leipzig und Wien 1906. Franz D eutike. 
Preis 9 K. 

Im Buchhandel ist nunmehr der zweite Teil, dritter 
Abschnitt Elsenbahnbau, des technischen Werkes „Der Wege- 
bau" von Professor A. Birk erschienen. Ein reichhaltiger 
Lesestoff Hegt uns vor, der den konstruktiven Teil des Eisen- 
bahnbaues in allen seinen Details mit wahrhafter Gründlich- 
keit umfaßt, und daher dem Leser vom theoretischen, wie 
praktischen Standpunkte alles Wissenswerte auf diesem Gebiete 
darbietet. Als wirksame Unterstützung beim Studium dieses 
Werkes diouen 178 Abbildungen im Texte, sowie 3 schöne 
lithographische Tafeln. 

Von den vielfachen theoretischen Behandlungen des 
Oberbaues, teilt der Verfasser mit der alten historischen 
Formel Winklers beginnend, fast samtliche auf diesem 
Gebiete moderne Autoren mit, von welchen er speziell die 
theoretischen Abhandiaogen Dr. Zimmermanns berück- 
sichtigt. Wer das, diesen Gegenstand in erschöpfender Weise, 
behandelte Werk Zimmermanns kennt, wird mit Genug- 
tuung Huden, daß Birk von diesem interessanten, aber um- 
fangreichen Stoffe, das Wichtigste und zum Verständnis Not- 
wendigste in klarer Fassung und richtig bemesaoner Kürze 
gegeben bat. Als Abschluß dieses Werkes findet der Fach- 
mann auch die eingebende Behandlung der Zahnradbahnen, 
Seilbahnen und Schwebebahnen, was rücksichtlich dieses 
modernen Verkehrsmittels besonders dankenswert erscheint. 

Das vorliegende Buch, dessen Trefflichkeit allein schon 
der Name des Verfassers verbürgt, kann somit allen fach- 
männischen Kreisen znr Würdigung besteng empfohlen werden. 

Zeltnera Volksausgabe der Gesetze. Heft 4. Die 
Privatbeamten-Versicberung. Verlag Karat' i a t &. Sohn in 
Brünn. Preis K 1 — . 

Der Verlag K a r a f i a t gibt in zwanglosen Heften 
die wichtigsten Gesetze, in Frage und Antwort dargestellt 
heraus. Der Text der Gesetze ist vollständig, sehr leicht 
faßlich wiedergegeben und durch Beispiele und Anmerkungen 
erläutert. 

Zur Popularisierung der Gesetzeskunde dürften diese 
Hefte sehr geeignet sein. 



CLUß-N ACH RICHTEN. 

Bericht Uber die (lubvcrsammlung au 8. Jiinner 1907. 

Der Vorsitzende Exzellenz Dr. von Wittek eröffnet die Versamm- 
lung mit folgeudeu geschäftlichen Mitteilungen: 

Au Stelle de* wegen Zeitmangels aus dem Ausschußrate ge- 
schiedenen Herrn Ür. Hl Urb er wurde beute HerT k. k. Sektionschef 
nud Nordbahndirektor Ur. Karl Freiherr v<m Banb an * gewählt. 

lliireniMMi II. r.ui<:':i!.i uu.l V.-rla? -l-s i..i.h I iir .iie IL.Uk 

,-lt rr l i-.'ril.;ili[il.« armen |)r 1 



In der nächsten am Dienstag, den IS. Jänner ','j7 Uhr abends, 
stattfindenden Cluhveraajumlung wird Herr Karl Spitzer, Ober- 
Ingenieur der k. k. Staatsbahnen (Nordbahndirektion) einen Vortrag 
mit Demonstrationen und Lichtbildern üben „AzetylenbeleucbtUDg 
i bei Eisenbahnen" halten. 

Beate spricht Borr E. L. Grieszelieb, Vertreter der 
.Leipziger Illustrierten Zeitung": .Ober den Fremdenverkehr von 
Wien and Berlin-. 

Der Vortragende gibt an der Band zahlreicher statistischer 
Tabellen und graphischer Darstellungen einen interessanten Einblick 
in den Entwickluiig-'irn'iK des Fremdenverkehre« in den Hanp^taJten 
von Österreich, Deutschland und Frankreich. Er weist nach, daS sieb 
der Fremdenverkehr mit einer gewissen Gesetzmäßigkeit entfalte, die 
so konstant sei, daß man sogar Prognosen bezüglich der Frequcnz- 
i daten kommender Jahre aufstellen könne. Auch hiniichtlieb der Reise- 
I saison lasse sich bei den einseinen Nationen eine immer wiederkehrende 
l Gleichartigkeit konstatieren. Der Redner tritt energisch der An- 
schauung entgegen, daß der Wiener Fremdenverkehr im Rückgang 
begriffen sei; er steige vielmehr von Jabr zu Jahr (1874 waren 
U5.0QO, DK» dagegen 477.000 Fremde in Wien) freilich nicht infolge 
der kflnstlicben Kreierung einen Nachtlebens oder anderer ähnlicher 
Gewaltmittel, die schon deshalb einen problematischen Wert haben, 
weil sie ja doch nur für Veriiuturunysreisvade als Lockmittel dienen 
können. Diese Kategorie der Fremden, worunter die iu den Hotelt, 
Hotel garnis und Gasthöfen logierenden Zugereisten zu verstehen 
seien, bilden aber nur ein Fünftel aller Passaaten, der Best setze 
sieb aus Geschäftsreisenden zusammen, die dann kommen, wenn die 
wirtschaftliche Konjunktur eine rege Entwicklung von Handel und 
Gewerbe zulasse. Da diese Bedingung in den letzten Jahren in Öster- 
reich zugetroffen sei, steige der Fremdenverkehr, insbesondere aas 
InnerOsterreich, wahrend der Zuzog aus dem Anstände, insbesondere 
aber aus Ungarn — letzteres iufolge der politischen Verbtitnisse — 
nachlasse. Noch intensiver sei die Zunahme der Fremden in Berlin, 
daa voraussichtlich in wenigen Jahres Paris, die Herberge der Welt 
nberßOgeln werde. Oberraschend wirkte der siffermäßig erbrachte 
Nachweis, daß selbst Ausstellungen nicht geeignet seien, eine besondere 
Attraktion zu bilden, denn, wenu auch naturgemäß der Fremden- 
snfluß stärker sei, bleibe die Zahl der Besucher stets hinter den 
Erwartungen zurück und biete das verhältnismäßig geringe Plus an 
Fremden kein Äquivalent für die großen Kosten und Muhen einer 
Ausstellung. Die fesselnden Ausführungen des Herrn Grieszelieb 
fanden ungeteilten Beifall und mit Worten des Dankes an den Vor- 
tragenden schloß der Vorsitzende die Versammlung. 

Der feebriftfttfarer: Dr. Leipen. 



Veränderungen Im Mitgliederstande Im Monate Dezember 1906. 

Ausgetreten sind: 

a) das unterstützende Mitglied: Aktien-Gesellschaft der 
k. k. priv Teppich- and MSbetstoff-Pabriken vorm. Philipp Haas & Sonne 
in Wien. 

*) die Herren wirklichen Mitglieder; Hugo Freiherr von 
Buschmann, k. k. Ministerialrat im Eisenbahnministerium; Ingenieur 
Heinrich Weid lieh, Inspektor der k. k. Eisenbahnbaudirekliou ; 
Dr. Erich Roskosc-hnv, Habnkonzipist der k. k. Staatababudireklion; 
Ludwig Tlaskal Edler von Hochwall, k. n. k. Generaletabs-Haupt- 
niumi, Preßburg; Emunuel Doms. Kontrollor; Julius Weger, Ober- 
OMxial und ArturFränzl. Offizial der k. k. pnv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbabu; (liistav Puchherger. Ober-Inspektor der priv. 6«ten- 
ungar. ätaats-Kisenbahn-Geeellschaft i. P; Moriz Klaps, Ober-Offisiat 
der k. k. priv. Osterr. Nordwestbabn ; Dr. Franz Kaurimsky, Bahn- 
konimWsär der k. k. priv. Südbuhn-Uesellschaft ; Isidor Habndel. 
Kassier der Baunnternehmung Brüder Redlich & Berger. 

Gestorben ist: 

Das unterstn tzende Mitglied: neu Georg Kraus, 
Kommerzienrat, München. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Robert Ritter 
von Scheda, k. n. k Oberleutnant im Eisenbahn- und Telegraphen- 
Regiment; Ingenieur Josef K o Ii u, Inspektor; Dr. Robert L o o s. 
Konzipient und Heinrich Rillt, Aspirant der k. k. osterr. Staats- 
hahnen; Dr. Max Hofmeister, Sekretär der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands Surdbaha. 

SUud mit Ende des Jahres 1906: «26 wirkliche, 21» unter- 
stützende und 3 korrespondierende Mitglieder. 



Samstaic, den 2«. Jänner, 8 t'hr ahend« tindet unter Be- 
teiligung von Damen der vierte Verenttirunirsahend in 

dieser Sai»-ju Matt. Hervurragende Kunstkräfte haber ihre Mit- 
wirkung MLfsagt. 

Das Kxkurslons- und Ge^elllirkells-Komitee. 
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von Lampersdorf und Sohatzlar naob. Soienan t. Böhlas 

Mit Gültigkeit vom l. Februar 1907 bis auf Widerruf, längstens 
bis 1. Februar 1908. gelaugt für Kohlen bei Aufgabe als Frachtgut 
nid Frachtiabtong mindestens für da« Ladegewicht de« verwendeten 
Wagens, sowie unter Einhaltung der allgemein gültigen Tarif- 
bestimuungen von Lampersdorf und Schaular nach Roseneu in 
der Frachtsatz von 325 Pfennig für 100 kij zur Anwendung. 

K. k. prlv. Sttd-NorddeaUche Verbindungsbahn, 
namens der k. k. Lokalbahn KBnigahan-Sehatzlar. 



Oberschlesisch-Ö8terreichlscher Kohlenverkehr 
Mittelwalde etc. Tarif vom 1. Mai 1904. 



über 



Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1907 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens jedoch bis 1. Februar 1908, »lud die im oben . 
»«zeichneten Tarif für die Versandstation Aachen bornschacbt | 
der Gotteasegengrnbe vorgeaebenen Frachtsätze, insoweit I 
dieselben niedriger sind, als die daseibat fttr die Versandstation 
Hillebrandschacht vorgesehenen Frachtsätze, auch auf Sendungen von 
Hillebrandsebacbt ananwenden. 

Direktion der k. k. prlv. öaterr. Nordwestbshn 
and Söd-Xorddeutsthen Verbindangabahn 



Elbeumschlagaverband. 

Ibm neuan Tarif.« T«U I. 

Uit 1. Februar 1»07, für Fraeuterhohungen nnd Erschwerungen 
mit 16. Mira 1907, tritt ein neuer Tarif, Teil I für den El Dennach Uga 
verband in Kraft. 

Exemplare desselben sind bei den beteiligten Verwaltungen 
»wie bei der unterzeichneten Direktion mm Preise von K 3- - oder 
M 1-70 «r das Stuck erhältlich. 

K. k. prlr. österreichische Nordwestbahn 



Elbeumaxhlagoverfcehr mit Österreich. 

Einführung da» Tarlfbaohtrag*« VI. 

Uit 1. Februar 1WJ7, für Fraehterhöhungen mit 16. Mar* 1907, 
tritt der Nachtrag VI «um Elbeomscblagetarif fttr Österreich vom 
I. Janner 1904 in Kraft. 

Derselbe enthalt u. a. Ergänzungen und Änderungen der 
Klanenguttarife, der Ausnahmetarife im Kartiernngs- nnd Eflek- 
vergütnngswcge. 

Dieser Nachtrag tritt an Stelle der Nachtrage I— V, welche 
mit 31. Janner 1907 soweit der Nachtrag VI Erhöhungen ent- 
halt, mit 14. Mira 1607 ~ aufgehoben werden, so daS ab 1. Fe- 
bruar 1907 nur der Tarif vom I. Janner 1904 und der Nachtrag VI 
vom 1. Februar 1907 geltes. 

Derselbe ist bei der unterzeichneten Direktion und bei den 
beteiligten Bahnen zum Preise von KS-- oder II 1 70 erhältlich. 

K. k. priv. Österreichische Nordwest bahn 

namens der beteiligten 



Deutsch-Niederländischer Verband. 

Elnfuhrnng den Nachtrages 13 zum Haft 3 dM Tallau IX. 

Uit 1. Februar 1907 tritt zum Tarif, Teil II, Heft 3 für deu 
Deuiseb-Niederlandiscben Eisenbahn- Verband der Nachtrag 13 in 
Krüh, welcher in der Station Reiehenberg und bei der unteneiebneten 
Direktion znr Einsicht erliegt; Exemplare sind bei der königlichen 
Eisenbahn-Direktion in Cflln und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 20 Heller per Stück erhältlich. 

K. k. prlv. SOd-Xorddenlsche 



EJbeumschlagsverkehr mit Westüsterreich. 

Druokfahierberiohtigung alnea Frachtsatzes. 

lu dem vom 1. Jänner 1907 gültigen Nachtrag II zum Elbe- 
umscblagstarife für Westösterreieh vom 1. Februar 1905 bat der auf 
Seite ß für den Spezialtarif II zwischen Tellaitz k. k. St.-B. und 
Laube enthaltene Frachtsatz statt l Pfennig richtig „18 Pfennig" zu 
lauten. 

k\ k. prlv. K»terr. Nordwestbalin 



Verlosunursvcrlnst. Im Monate Februar finden die Ziehungen 
der 1600er StanU-Lose, 1. Bodenkredit- sowie Steirtschen Eisenindustrie- 
Prioritäten statt, deren Verlosung mit dem kleinsten Treffer, bezw. 
Nominalbetrage, hedentende Verluste verursacht. Die Versicherung 
gegen diese Verluste Obernehmen die Zentral • Depositenkasse und 
Wechselstube des Wiener Bankvereines sowie dessen Filialen in Prag, 
Graz, Brünn, Aussig an der Elbe, Budapest, Leinbarg, Czemowitz, 
Bielitz-Biala, Klagenfort, Pilsen, Konstaotinopel, Karlsbad, Teplits, 
die Ezpoaituren und Zweiganstalten in den Wit 
im loserat der genannten Wechselstube. 



A 

für 



Erleichterungen für deu Wintersport am Seiuinerlng. Uber 
neuen Wintersportausscbusses des Landesverbandes 
in Niederosterreich sowie der Wintersport-lnter- 
des Landesverbandes fUr Fremdenverkehr in Steiermark wird 
die SlMbulm imiächrt probeweise an Sonn- und Feiertagen im Winter, 
zum erstenmal« am 13. Janner, bei den Personenzügen Nr. 63 (Wien 
ab 6*i> früh) und Nr. 65 (Mür*zu*chl»g ab 5 10 nachmittags,) ferner bei 
den Zügen Nr. 33 (Graz ab 7« früh) und Nr. 36 (Semmering ab 7Ü 
abenda) eigene Wagenlll. Klasse mit der Autschrift , Sport-Wagen" den 
Interessenten des Wintersportes znr Verfügung holten. In dies« Wagen 
können auch 8kies und Hödel so lange Platz ist und eine Belästigung 
der Uitreisenden vermieden bleibt, gebührenfrei mitgenommen werden. 
Die gleichen Bestimmungen gelten auch fdr einen probeweise neu 
einzuführenden Per«onenz«g Nr. 67, der an S inn- und Feiertagen im 
Winter, zum erstennule am 18. Jänner, zum letztenmal« am 1. April 
(Utlrazuschlag ab 6Ü abends. Wien an 102* abends) verkehren wird. 
Die Südbah n behalt sich ausdrücklich den jederzeitigen Wideruf dieser 
Matinahuien vor. 

Georg Zngmayer & Söhne 

Fabrik: Waldegg; Coapteir: Wies, I. BraunerstraBe 10 

•rxosM »> bMHr Qualität «ad lonrftt!%*r Aiurelma« : 

Elsenbahn-Bedarfs-Arttkal aas Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Form und Groß«, Rnndkupfer für Bolzen, 
Knpferblei'he, Siederohmtutzen ohne Naht, Kupferdrähie, Nieten, 
Scheihcheu U. 8. w. te« 
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Budapest 



Wilhelm Beck & Söhne 



k u k. Holliererui an 



Wien, VIII. I.angcga»*c 1, Zentrale. 

Uniformen, Unlformsorten « • « 



Lembcri 

.•Vr, Kürschner waren und Kappen « 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- II. FILZTUCHFABRIKEN. 

h. u. k. iiof MsreKAvrex 

Wien, VI. Wlndmahlg^w Nr. 2« 




omj.feMw . ajiwbl«' • M r. I r r. ! « r,, Kl «<, n . und I 

U ,ar*0glkli>ui Au. ftilirui.it >• nlir •ltl|>u Fraiarn 
M lUumtrirrt« Katalog* omni* und frank: ^ 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez.. GieBmaiwsse 2. b. 6i*z & Co, Steinbrucberstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenstellungen 



Werkzeng* nnd «ebranfhsnrlikol 



Betrleteäier.et 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 

Bremsschlitten Patent Schön. 

Tel»graiuin-Adres»e: Bahngötz Wien Telephon. 

„A Ii ( --( oile Häufte Ausgabe in Verwendung. 
TELEl'UOS I34S4. 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. g. Slgl ji Wiener-Mönstadt. 

GEGRÜNDET 1842. , , . 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und SekundJlrbabnen. 
Dampfmaschinen,' Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdmrs- 
Tnrhlnen-Pnmpen System Jacken für alle Arten von Waaaer- 
beför liasinotorcn, Ueblase, Transmissionen, Rohrlelton 

gen, tiut- nnd Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehachelben. 



Wichtig für Export-Waggonfabriken! 

Fabriken und Stahlwerke Leonard-Giot. 

Aktiengesellschaft. Araene Leonard, Administrator, U&rchienne 
au Pont Belgien. 

ÜSSSgl Arthur Gobiet. Prag, Karolinenthal. 



SltlllwkltD IQ all, 



Kiirnx.n und tO-wirMan bia sv 3'>.0<tQ Kllogramna 
Sprilslllitaa: 



A«kir<Ll(»U(«i. Pi«frrli«fk«fi, H»K»nifllf aller 

Art. Vftftn Kad.irra». Krtiriiii|ra*Urk> Mir Tandrr md lakaiaaU'ea. 

IkkTKciirllt r»r ktotae ksllsraKta M«. alc. eo7 



Felix Blazieek 



WIEN 




Spezialität: Feuersichere Holzschränke. , 0 , 

Lieferant der k. k. oaterr. Staalabahnen, der meinten Oaterr. Privat bahnen. 



G u * * t a h I - 1 Vi h . • F n I w i k 2L$?l£$££?£. 
Fellen und Km.pi.in y.«?*«»» V»™*»** «■* 

Uaftraatea dar k. k >rlr. Sldkika 
tu« Karl Kolbeck's Söhne. Brack a Mur. 

Optisches Insfifuf C. Reichert, 

Wien. VIII , Bennogasse 24-26. 

„Combinar" F:6,3 

Satz-Jlnastl^wat 

Nene«, lichtstark»», anaatigtnatiachea 
Univeraal-Doppel-Objektiv 
flir alle Zwecke der Photographie. 
Höchste ..eUlungslUhlgkelt. 

Ort, P*t. So. um u. b. t>. Mi IHMa. 

K Pal. 17*77 'ÜS. 

lila liktfton d^a Ol.aklirr* lind k'luth^ti^m« tub la aa «t flraoowaita (P : 11, M amd 
al. aalb.Ura.lMti> AD»tlgma'a mit vollar Ofnunq m Bomanlauflubmaa »OfJujMoh 
varwtMbar. 

C-I.-u p . r c Neuea, lichMUrkes, billiges, anaatigmatischex 
„JUldl 1 .0,0 Objektiv tOr alle Zwecke d«r Photographie. 




Dlalliaiarllui« du >>lar- l.l all 1. ... J lebafii iL ,»kt.» um kl.ig.r U.aed« 
1'rrMtlrn ülier phot. Objektive uittl Hamern* dureh attr 
phototjr. H<iHfilun*j>'M ..oirn itirrkt gratis ajltaf fffltko. 



Darlehen ! 

Allpeiüe Cautionstjant ÄatieDpsellschaft 

UfBirai- fl*t nk*«*-ii»«i ittf t '»t«r «ich. 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



l>la AJlfaaMi» CMttoaabaak gawtbrt aa Els«BbakabeasBt« Darl*h*t) fmgm OakaJüroc. 
aaarkiiaf ati aulariirdaatj'lch arotiaHfaai Badlnrniicaa, m. sw : 1. Dia Bank fordart aa Darlabaaaainaaa 
aro anno 6*y t; eslbr-tradaad iroaaar fuo dar Terbl»it.andao ilaatacliBld. 3. Dar Liarlohaoawarbar hat r.ch 
hlaatehillrth aainaa Oaaundbaltaatttlaadaa aln.r krtOlobao Unt^naiebaav au nttiartlahm. Dfa ftbUeha taura 
Ijabanavaraieharuna arixd jade-h aiebt Tarlamsi. Flr dea Fall dVt Aklfbaaa gaa barlabaa.warbar* erllarkt 
4it raatlaraad« Spkaid, aa dal daa Rrbaa kalsarlai > »rpSirhicior aafarlagl klaikl. Kur dlaaan aaiiaaa 
dar Bank a;pbaa.D<ia Voraall lit alljährlich aln rjakSi^ra Schad*Tjdacka'ia.anta , '^i. d.*ia« Kdlia aleh aaak 
dam Altar dat Darlananawarbara riahta,, itnnirr aar «ob dar TarkVibaodrn Kr4tlrbold tu Walil«n I Dia 
abltch« ülellaag dar Bflrraa kaaa B*a*n *laa alsaaal au aotriebiat.Ja anaaica Zahl nag ■attrblatbca. 
<S Paraaail dar i »ariahaaaHmaaa ) 4. Bai dar Kraaliaa« Hai frarlabao. «ard.u ala alaaaaltga Koalaa dia 
rlaranalasas uad 1 Paraan» Ba&bpronalon in Abraclitiun« fatra<bi 

m 



Kür dei liiseiiitentril verantwortlich Annoncen Expedition .H. Po/m.», I. Wl», IX. IMrlgMtt'.S. 



und \,.r| 1K .1.« .-|ql, 



Flir Hir Cr.lakti. u TcraalWLiilu-h 
l>r. Krann llilacbi.r. 



l>n.ck v. r. II. --pina i r«„ 
Wiaa, V. U«irk, bln.Bii.B K »a... Sr. 1* 
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Österreichisch e 



Eisenbahn -Zeitu 



Redaktion und Administration! 

WIRK, I. I * I -n', . ll. 
Ta.cpho* Kr SM. 
Fo«upar*Ma*ii Konto dar Adtotoi* 

■tration. Kr. H04.S4S. 
Fo«tap*rfcft*»«fi-Kont4 dm C\mb 
Kr. B50.B9S 
B*Hr*g* w«rd«n Dieb 4-m vom K*. 
d&ktioa*-Ko»it*« lwtf«Mun*n Tarif« 

honoriert. 
MMMkript« wtnUn nicht ■•rtak- 



ORGAN 

de« 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Erscheint von April bis September in I. und 15. jedes Monates 
von Oktober bis Marz jeden Montag. 




Abonnement hü, Postversendung 

im ^4lerr*-l<a I aglm : 

OwwlUirltt K 10. llalt.Jlb.riir K S. 

Uli 4ta Ural«, li^ k>lrk: 
liaMlakrta; Mk. 12. lialbjabrl« Mk. S. 

Im übrig«! Aaals*4t: 
Itajaajahrl«- Kr. to IUI . -• Ft. 1« 
K«ititr»*t*J]o für den. Hu.Lhan.lal | 
Splrlkajc« 4 Stkprlrk in Wir«. 
KicMlB« lonnin SO Btlltr. 

Offan» Kaklamatttinaai portorrai 



N£ 4. 



Wien, den 28. Jänner 1907. 



XXX. .Icihnranj;. 



Klingers Reflexions 



Wasserstands -Anzeiger 
150.000 



Stii.-k 



I (i allen Industriestaaten der Welt In Betriebe. 
Vorteile: 

If'aimerxtan'l »chwarz. 
Dam pf r>a m Hllbenrlinzend, 
Ra^chra Erkennen den WaMtenttande «, 
ttrttflt« Bctrl(>l>s»lcb«rh«IU 
Sciiut/K'lüMr absolat UbefflOHitlg, 
THuftrhnnprn Uber deu Stund de» 
Warnten In k>*»el ausgeschlossen. 

Vollster Schutz gegen Eiplosloneu wegen 
Wisstrmangel! 

Wa{~ tni ana 1*47 aa»aaiattäf*l M0 " tr " hn<> Apparate 
J»«."*** -nrm."r?rB»"Dn t, Verwendung stehea. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Kllnger 

<-l MI'OI.IlSHIK( Hl \ bei Wie... »tu 




.. Fabrik für ' 

€ifenbabnricberund$anlagcii 

* Südbabnlüerk - 

« olicn « 

X 3 TriesterstraBe fir. 40. 

Telephon S978. 

Bahn(d>ranken, Uorlaute|id)erungen, Schranken« 
antriebe. • Zenlral-Stellvwke, Blodtapparate. 
Signale, Konlakt(d)ienen, Sühlfchienen, Sperr- 
bäume. • Ulethtel|perTld)löi|eT. *.«••«« «• 



hi*. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicher angs-Anstalt = 

=^=^= Wien, I. WollzeUe 39. ===== 



BMaatM 

im Jahr« INS. = 
Dia A netalt -erelehert: • U«kli4e eetat .Iwan ZaUl.vr . 

b) Hak lila* eikar Art, MI 
o) Sa4ftn*rieiijCBlaae. g»*ea H.g- . l.u« 

Owr.rr.k4 4. Aul : K s.m.Wi e«i. V«rtlek*riWMaiB( K 1*0«,M7 411. 
Autkl 4er «Il*llr4*r: IM «I 



Wiener Filiale der 

Einlagen anf Büchel 4°/„. 
An- u Verkauf von Wertpapieren. 
Börsenordree. 
Darlehen auf Wertpapiere. 
Wechsel-Escompts. 

V e r« 1 o herun g- geg . Karavarluat. 

Safai dar fcaatM Konstruktion 



Zivnostenska banka 

pro Ceehy a Moravu 
Wien, I. Herrengasse 12. 



Aktienkapital K 25.0O0.00O. 
Keserve- u. Sicherstellungs- 
fonds über K 9,000.000. 

Zenti*ale in Prag. gegr. 1808. 

Filialen in Brünn, Budweis, Iplau. 
Krakau. MSar.-Ostrau. Pardubitz. 
PllSflai, Prosaniü und Tabor. 

U mWIii.hu L'*Ml4tU4t II. I'rairr.tre«. «I. 
U-'iilur r*T*rfl» X. CkTartteulral« ti. 



Die Uorbcreitung zum einjäbrig=Treiwilli<jcn 



der Militär -Vor- 
bereitungsschule 



NOWAK 



in Wien, VII. Bez. 
Mariahilferstr. 76. 
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zam Einjahrig-Freiwilligen sind im Jahre 1906 ans dem Institut« hervor- 
gegangen. ■ 

A(u 4 Ffibrilflr beginnen 2 Hauptkurse (Tages- nnd Abendkars« für besser Vorgebildete) und 1' Vor- 
' * bercltungskurse (Taues- und Abendkarse ftlr schwächere S«hülei;. , 

Pensionat. Proirramme irrati«. 
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Erste Warnsdorfer Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 61. 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 51. 



Elseiibetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer. Waschtische. Flaschenschränke Harle rmobel etc. Spezialität: Reformbetter nad 

Matratzen. 

Alle Arten Drahtgewebe. Geflechte, roh nnd verzinkt etc. in jeder Maschenweite nnd lM-ahlstärke, 
Drahteinfriedungen und Tore von einfacher bis aar feinsten Aosfdhrang. 
I*T* Katalog« undKo»tenforttu»chlüffti yraU» und franko. 




Leopolder L Sohn 

Wien, III|i Erdbergstraße 52. 

Fabrik für Trlesrra|ihen- Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral - Umschalter, elektrische Station*» 
l>eckua»Txsls;nnle und ßahnw&rhtf r-IJiutewvrk« filr Einen- 
bahnen, Telegraphen - Kntterlen und Leltuna-xniatrrlale, 

« ninxHT eigenen Patentes für stttdtiiche WaMerwerke, 

Bierbrauereien and Maschinenfabriken. su 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt aaagefnbrt nnd Voranschläge kosten frei ausgearbeitet 



fr 



Garvens-Werke 



tVf 



WIEN 

II. Handelskai I30 

fabrizieren und halten groSea Lager von: 

Pumpen aller Art: 

Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 



Pumpen für 
und Fabrik 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen 

Waagen für jeden Zweck: 

Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 



Kataloge o. Koatenroranatl 
VarUncen portofrei und koeUnloa. 



Aktiengesellschaft der Lohomotlvfabrlh 
vorm. 8. Slgl In Wiener-Nenstadt. 



GEGRÜNDET 1842. 

jeder Art tflr Normal- und 



Lokomotiven jeder Art tOr Normal- und Sekundfirbahnen 
Itanpfaiaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HochdrucK- 
Tnrblnen-Pnmpen (System Jaegen für alle Arten von Wasser- 
befbrdcrung, Uasmotoren, »Jeblase, Transmissionen, Knhrleltnn 

gm, tJuB- und Schmiedestücke roh oder be«rb<-it«>i, Un-hs 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

Wltkowitz (Mahren). 
Po.1- aas IMiptflSMSBsssi : irirWiu, B ii s s n» >...,„„.:, ,»uuu. 

»rliAnfcruaa ual Mllir.Oiutui dir UN r. ■, I u J .- N. „ i :,.!, •, 
Bri^KSlSM &oh*i*aA. Kl.Tii|ilSw»r», ronMOnÜLoh KdhnttfllS n*elxai»>iMiilar 
JlMhi^» farWaxar-, llmoipf. >.u.l . ■. .-llu. u.o, Mnetui.u- ftuch fUuunl, 

BudiltfoO. WfcUmfcl.rikJ. ua4 iww: Ht» Ij ■ und FM40o*lMa. Raa- udH W»fnr>B- 
tistxr, Ki M i m lr- K....i- i, Mu,l>«ubl, SttMblK»«. Klara b*ha- nd 

tMhQwasfnwBrftdcr, Wiun>t>iia«h*«ii t komplett« R44erp»«r«. Wtobul and Itraaatro- 
■u, DnhM hwtot. . W am nu»Ur>aa- Klart «ntiingon. I>atnpfk*«wl, H*>-rr votto 
Itztzsoaeter. brflckto- at>d •o«tilgv> BaekoottnaktlonrB, Uiiteraaaai«, Hrthoiied*- 
■tacke and dtvart« Z«ug-chroi«-dw*i'» ( llatchit «nbau, *p«l*>ll Harte war ks- 
idm'-ÄIdoo for Ford«rmi|| und WaMaiha.ltBBa', .Pump*a*ftua und AonTuhr ang 
i!i»nr»*r mts»et)>MlUr KlDticktuniraB. mitt«l • WuMrui« prt>»ck*a.»u, nlalttriMih 

yt.i-Kweia-n 11 ad tu •.»<.-(- Hlell »f»Jir«-1« Bl t-fli W Afdfl , • tlttupf ULd P.I«M«f'l(h**'M«, 

«i« sack BtkkUtMH BrtUfBi», Ruhr» Mio, f*u.rfn«i» 7.**n+\ a»d tta*.»<-h* 8i»in«. 
A'.'r*«.r. ftind au nebt«« an dt« Ztatl'al-lHrtktUi In H.tkew.U. ClMiwark 
lar HB dl« a»»»tr»l*IU Direktion WIm. I. MRNM I »da» aa du I>| 
fYax. Htadinark 19 au 



ßlaftr-fliamantr.. 



tu t>t* ncrfAittrnhcs 
ttormrn Xtamanttn I 
*<t>rt1trn n' Alu« u 
&mv<etrn «■* fcrrin f 

ftrfsilifiiitiiiiiPiii 

f. »nrttirtfat 

nBkfM u. 

ton Sapl« 
»orwuan» u . 

Mntowr.tiii. 

»I». s. »«»ist 

«•*)«■.<•«.)«• IS. U/T 

n..iii n r3>rior>a innl ■ hr«wfi 





Trifailer 
Kohlenwerks- 
Gesellschaft 

Wien. III. Rennweg Nr. 5. 




Mtl.HUrt.Meiop.1 
Trir-rtii Jti, «nvlwt. ■•prSa-t «■<! 



bMUi aiiratunn«. Monlum»»»«! für WSMh» 
w r .l!„s. rar Ki i'xhixk «od M.l»ll.t»nip.I und un»u,|.'.i..hllfl 1 . Wikftn- 



ItKl-rn rar in J»t r» Pr«iM von S. S. 

>'»r. n ,D»nM- I* Orot* < : 4 oob SO kr., S 
IS . B um »o kr. - 8|w*i»l|>r«iali» M (ur k. k. A 



i mit snfeasms 
Vortagltch« ii.ni.r.i.,., J uiki..«t. 
6 : ft an 40 kr. Ii I I Sri *» kr., 
»ter « • -in .r.^.T grsti» «. fruka. 



0 S| S, Siemens -Schuckert- Wer kB 

Wien, XX,^. Engerthstraße 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



.,J7 



• • • 



Installationsmaterial. 



ZShlcr 



1. 



Installationsbureau: VI i Mariahilferstraße Nr. 7. 
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Os ter reichi sehe 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



m 4. 



Wien, den 28. Jänner 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: Clubveraainmlung. Clnb-Veraiistaltangen im Monat Februar 1907. Die Zugsicberungseinrichtuagen der London« Distriktabakn- 
Knien. Von L. Kohlfarsl. (Fortsetzung.) Über Seh- nnd Farbenprttfnng im Kiienbahndieost. Von Dr. Aladar Bekeea. 
(Fortsetzung.) — Chronik: Verkehr nnd Einnahmen der Österreichischen Eisenbahnen im Monate November 1906 nnd Vergleich 
der Einnahmen in den ersten elf Monaten 19ti6 mit jenen der gleichen Zeitperioda 1906. Verkchneinnahiaeii der k. k. östetr. 
Staatabahnen im Dezember 1906. — Club-Nachrichten: BOcherwidmojig für unseren Club. Bestehende BegUnaiigungen 
Ittr Theater nnd " 



Clabversamiiilung : Dienstag, den 20. Jänner 1907, 

'/ 2 7 Uhr. Vortrag des Herrn Ing. A. Budau, Professor 
an der k. k. Technischen Hochschule, über: „Mitteilungen 
aber eine Studienreise durch Oberitalien und über die Mai- 
länder Ausxtflhtmj." (Mit Lichtbildern.) 

Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 

Nach dem Vortrag gemeinschaftliches Abendessen 
im Clublokale. 



Club-Veranstaltungen im Monat Februar 1907. 

5. Februar. Vortrag,*) Leopoldine von Morawetz- 
Dierkes, Schriftstellerin, über: , Die sieben Derlen 
SkiHem.'" (Mit Lichtbildern.) Zu diesem Vortrag 
haben auch Damen Zutritt. 
8. Februar. Vortrag,**) Karl Spitzer, Ober-Ingenieur 
der k. k. Nordbahn- Direktion, über : »AzetylenMeueldung 
bei Eisenbahnen.'- (Mit Demonstration nnd Licht- 
bildern.) 

10. Februar. Vergnügungs-Abend unter Beteiligung von 
Damen. (Mit Tanz.) 8 Uhr. 

19. Februar. Vortrag, Dr. Gustav Miknscb, Karomer- 
konsulent, über: „Tagetf engen der So;ialversirherung. u 

26. Februar. Vortrag, Jacques Jaeger. Schriftsteller, 
über: „Die Amerika- Auswanderung in Vergangenheil 
und Gegenwart." (Mit Lichtbildern.) Zu diesem Vor- 
trag haben auch Damen Zutritt. 

•) Die Vortrage beginnen am i/ t 7 Uhr. 

♦*) Dieter programmgemäß fnr den 15. Jänner 1907 angesetzte 
Vortrag mnote wegen Erkrankung des Vortragenden verschoben weiden. 



Die ZagsleheruiigBeiurichtuugen der 
Londoner Mstrlktsbahnlinieii. 

Von L. KohlfHrat. 

(Fortsetzung.) 

Die nicht mehr zur eigentlichen selbsttätigen Block- 
signaleinrichtung gehörigen Einfahrt- und Wegesignale 
für die Stationen mit Ausweichen oder Umlenkungen, 
sowie für Abzweigestellen werden wie die zugehörigen 
Weichen gleichfalls mit Luftdruck betrieben und von einer 
Stellwerksbude aus dur ch den fahrdienstleitenden Beamten 
gestellt. Was die Form und die Antriebvorricbtung dieser 
für gewöhnlich Halt zeigenden Signale anbelangt, so 



gleichen sie im allgemeinen ganz den Blocksignalen, welche 
auf der betreffenden Strecke in Verwendung stehen. Der 
Antrieb der Weichen ist jedoch insofern von jenem der 
Signale unterschieden, als alle beiden Weichenbewegungen 
durch die Kolbenstange des Antriebzjünders erfolgen, je 
nachdem die Druckluft vor dem Kolben eintritt und hinter 
demselben entweicht oder umgekehrt vor demselben ent- 
weicht und hinter ihm einströmt, und daß sonach keine 
der beideu Weichenlagen durch Gegengewicht bestimmt 
wird. Demgemäß sind zur Steuerung des Weicbenantriebes 
eben auch zwei getrennt« Ventilelektioraagnete erforder- 
lich, wie dies beispielsweise in Fig. 9 und 10, welche 
eine im Tunnel, bezw. in einer Kohrbahnslrecke ver- 
legte Weiche darstellt, ersichtlich ist. Alle auf den 
Untergrundstrecken in das Kiesbett, bezw. in den 
Bahnkörper eingebauten Weicbenstellvorrichtungen er- 
halten flache gußeiserne Schutzdeckel, welche durch 
Sch walbenschwanzverschlüsse testgehalten werden uud nicht 
nur die beweglichen Teile der Vorrichtung, sondern nament- 
lich auch die gelegentlich an diesen Stellen beschäftigten 
Bahnbediensteten vor Schaden zu bewahren haben. Be- 
merkenswert ist ferner, daß die Dtuckluftgefaße, welche 
an den Weichenstellvorrichtungen die Hauptluftleitung mit 
den Treibzylindern verbinden, blasebalgartig ausgeführt 
sind, damit das ungleiche Heben oder Senken der Unter- 
lagsschwellen keine nachteilige Rückwirkung ausüben 
kann und sich auch etwaige Nacharbeiten am Oberbau 
ohne Schwierigkeiten ausführen lasseu, was bei der ge- 
wöhnlichen steifen Verbindung nicht der Fall ist. 

Von jedem Ventilelektromagneten der vorbesagten 
Signale und Weichen ist eine Leitung zur Stellwerks- 
bude uud daselbst zu einer Speicherbatterie, sowie über 
df;n Ankerkontakt eines Relais geführt, dessen Spulen 
wieder in einem eigenen Stromkreis (Linienstrom) ein- 
geschaltet sind, der den zugehörigen Stellbebel durchläuft 
und je nach der Lage des letzteren geschlossen oder unter- 
brochen wird. Die im Stellwerk in einer Reihe nebeneinander 
angebiachten durch Überschriften gekennzeichneten, der 
Hauptsache nach lediglich als Stromschließer oder Unter- 
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t'ig. V. WeiehfnatallTorrtchtuiig in TouDeUtrecken. 




Fig. 10. Wckuetulellvorrieliliiigen iu RulirbabnaUecktu. 

brecher wirkenden and daher mühelos zu handhabenden Art) in Abhängigkeit gebracht . Außerdem beherrscht jed«n 

Stellliebel sind mit Handtallen und Klinken versehen und \Vejehenstellheb«-l noch ein elektrischer Verschluß, der es 

vermittels eines senkrecht stehenden Riegelwerkes von ihm verwehrt, das mechanische Hiegelwerk früher in die 

einander, wie bei den gewöhnlichen Stellwerken dieser Endlage zn bringen, bevor die gestellte Weiche ihre 
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Fig. 11. örtliche Stellw L-rkuki 

richtige Eage erlangt hat und genau schließt, welcher 
Umstand übrigens dem Stellwerksbeaniten auch noch ilurch 
einen elektrischen Bückmelder uach bekanntein englischen 
Muster sichtbar gemacht wird. Desgleichen haben alle 
Signalstellhebel elektrische Verschlüsse, welche zur Fahr- 
straßensicherung dienen, indem sie das Einziehen des 
Fahrsignals niemals behindern, wohl aber das völlige 
Zurücklegen des Signalstellhebels, bezw. das zum Frei- 
machen einer anderen feindlichen Fahrstraße erforderliche 
Einstellen des mechanischen Biegelwerkes so lange un- 
möglich machen, bis der eingelassene Zug den Deckungs- 
bezirk des betreffenden Signals durchfahren hat. Diese 
elektrische Sperrklinke der Signal- und Weichenstellhebel 
bietet nebenbei den Vorteil es dem diensttuenden Beamteu 
durch die Hemmung der Hebelbewegung sofort erkennen 
zu lassen, falls in der bezüglichen Einrichtung eine Be- 
triebsstörung auftritt. 

Jene Stellhebel endlich, welche zu Einfahrtsignalen 
gehören, die nicht gleichzeitig selbsttätige Blocksignale 
sind, haben auch noch einen zweiten elektrischen Biege), 
den ein in die Signalleitung (/,, l t , l a , /, . . . in Fig. 1) 
des vorausliegenden Nachharldorkal^clniitt es eingeschalteter 
Elektromaguet in der Art beherrscht, daß d:e Umstellung 
des Signals von Frei auf Halt unter allen Umständen 
möglich ist, das Ziehen auf Freie Fahrt hingegen nur 
erfolgen kann, wenn sich im besagten Blockabschnitt kein 
Zug befindet. Es unterliegt selbstverständlich keiner 
Schwierigkeit die Ventilelektroinagnete mehrerer Signale, 



I der Station .Karl- Court*. 

z. B. eines bestimmten Einfallt tsignals und aller zur 
Fahrstraße gehörigen Wegesignale oder die Veutilelektro- 
maguete einer beliebigen Anzahl von Weichen in einem 
gemeinsamen Ortsstrom hintereinander einzuschalten, in 
welchem Fall dieselben mittels eines einzigen Stellhebels 
gleichzeitig bedient werden können. Eineä der größten 
Stellwerke, welches beispielsweise aus einem 120 m hohen, 
122 m breiten und 1*88 m langen Stellbock mit 27 Stell- 
hebel besteht, befindet sich auf der Ostseite des Bahn- 
hofes Earls Court und ist in Fig. 11 dargestellt. 
Von den Stellhebeln dienen 10 zum Stellen von 23 Ein- 
fahrt- und Wegesignalen, t) zum Umlegen von 16 eng- 
lischen Weichen und zum Verriegeln von 0 Schleppweicheu, 
endlich 4 Stück für Zustimmungsblocks zwischen dem 
östlichen und westlichen Stellwerk ; die letzten noch 
übrigen 4 Stellhebel sind noch nicht angeschaltet, sondern 
für etwaige spätere Erweiterungen vorgesehen. 

Zur besonderen Ausstattung jedes Stellwerkes, gleich- 
giltig, welche Anzahl Stellhebel es umfaßt, gehört eine 
Geleisplantafe), die, wie auch Fig. 1 1 ersehen läßt, un- 
mittelbar vor den Augen des Stellwerksbeamten ange- 
bracht ist. dem immer gleichzeitig wie bereits mehr- 
fach betont wurde die Leitung des Fahrdienstes 
obliegt. Auf dieser aus Glas hei gestellten Tafel sind die 
Geleise mit sämtlichen Signalen und Weichen des zum 
Stellwerk gehörigen Dienstbereiches dargestellt, außerdem 
aber auch die Grenzen der Blockabschnitte der Wirklich- 
keit eut sprechend eingezeichnet, so daß sie durch Glüh- 
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lampen, welche hinter der Glastafel brennen, bei zug- 
freiem Blockabschnitt hell gichtbar, während der Anwesenheit 
eines Zuges jedoch vei-dunkelt werden. Die SpeiseleituDgen 
der zur Tafelbeleuchtung dienenden Lampen laufen näm- 
lich Ober den Ankerkontakt von Relais, deren Spulen in 
den betreffenden Geleisstromkreisen eingeschaltet sind, 
weshalb das Licht erlischt, sobald und so lange der auf 
der Tafel dargestellte zugehörige Blockabscbnitt von einem 
Zuge befahren wird. Da die Stellwerksbeamten nur selten 
und namentlich auf den unterirdischen Bahnstrecken stets 
nur in äußerst beschränktem Maße in der Lage sind, von 
ihrem Standort aus die einzelnen Signale und Weicheu 
ihres Dienstbezirkes in Wirklichkeit zu Übersehen, so 
bilden die Geleistafeln eine wertvolle und wichtige Er- 
gänzung der Gesamteinrichtung, weil sie eben in Verbin- 
dung mit den Rückmeldern die Beamten in Stand setzen, 
mühelos und mit vollster Sicherheit ihre Arbeit abzu- 
wickeln, insoweit nicht ohnehin durch die mechanischen 
und elektrischen Stellhebelverschlüsse Irrtümern oder Fehl- 
griffen von vorhinein vorgebengt ist. Sobald die beleuchteten 
Gleistafeln sich längere Zeit hindurch im gleichen Maße j 
wie bisher als zuverlässig bewährt haben werden, will 
man damit vorgehen aut verschiedenen Bahnhöfen, wo 
jetzt zwei oder mehrere Stellwerke bestehen, diese zu [ 
einem einzigen zu vereinigen, woraus man sich sowohl 
in dienstlicher als in wirtschaftlicher Beziehung namhafte 
Vorteile verspricht. Vorher müssen allerdings auch die in 
England bestehenden gesetzlichen Bestimmungen über die 
Ausdehnung der Stellwerksbezirke, welche bislang nur 
auf die mechanischen Drahtzugs- oder Gestangsaulagen 
zugeschnitten sind, zugunsten der Kraft stell werke abge- 
ändert werden. 

(Schlafl folgt) 



Über 8eh- und Farbenprüfung Im Elsen- 
bahnd tonst. 

Vortrag, gehalten am 4. Desember 1906, im Club österreichischer 
Eisenbabnbeamten in Wien. Von Dr. AladAr B*k*ss, Augen- nnd 
Bahlum in Wien, Osterr. Nordwcctbahu. 
(Fortsetzung.) 

Ea gollte auch hier der ungekürzte Brach n r ' y* oder 
6 / 9 " angefahrt sein, wie diu später der Fall ist und wie 
dies die angefügte Anleitung fordert. 

Für Gruppe B (= II), dieaelbe Sehschärfe ohne 6)a*. 
Aber Kurzsichtige (Myope) bis — 5'0 D sind zugelassen, wenn 
mit dem korrigierenden Glase volle Sehschärfe erzielt wird. 

Diese — 5 0 D sind der rote Faden, der sich durch 
die ganzen Beratungen hinzieht nnd sein vorläufiges Ende in 
den Bestimmungen des Eiscnbahniuinisteriums findet. 

Ich sage ein vorläufiges Ende, denn noch vor dem Er- 
scheinen des Uinistorialerlasse8, bat eine Bahnverwaltnbg 
darauf hingewiesen, daß die Bestimmungen des Entwurfes der 
Dlrektorenkrmferenz, die ich schon geschildert habe, viel zu 
strenge seien und in den letzten Tagen wurden die Beratungen 
wieder aufgenommen. 

Zurückkehrend auf die 5 0 D Kurzsichtige, mochte ich 
erwähnen, daß unter sämtlichen, mir bekannten Vorschriften 
— die meisten sind zusammengestellt von Lantsheere nnd 
v. G r 6 s z — sich diese Forderung nur bei der Südbahn 
schürt von froher und in Italien, wohin die erstere fuhrt, 



findet, hier Jedoch sind auch f berechtige bis + 9 0 D zu- 
gelassen. 

Wir vertraten den Standpunkt: wird ein solcher Grad 
von Kurzsichtigkeit schon bei der Neuaufnahme zugela-iseu, 
so steht zu erwarten, daß dieser Grad bei jugendlichen Indi- 
viduen, wie die Neueinzastellenden In Uberwiegender Zahl 
doch sind, in vielen Fällen noch weiter fortschreiten wird und 
dann zn frühzeitiger Dienstnntauglichkelt fuhrt. Nicht uner- 
wähnt kann ich lassen, daß 5 0 D Kurzsichtigkeit bei der 
Assentierung zum Militär nur als miudertaoglich für die 
Ersatzreserve zulaßt. 

Wir traten auch für Zolassung von Kurzsichtigen, 
jedoch nur bis 2*0 D ein, denn sollte einmal ein solcher sein 
Glas und Reserveglas plötzlich verlieien, so hat er nach 
Mauthners Berechnung, sofern das Sehvermögen normal 
ist, ohne Glas noch nahe an «,', Sehschärfe, der Kurzsichtige 
von 5-0 0 aber nur den zehnten Teil hievon. Auch ist ein Fort- 
schreiten bei 2-0 D eine überaus große Seltenheit, bei — 6*0 D 
schon bis 2% der Fälle gegeben. Vergeblich war unser Bemühen, 
die 5 0 D blieben. Dnser Chefarzt meldete daher unseren 
Sundpunkt als MinorlUtsvotum an. 

Bei der Obersicbtigkelt (Hypermetropie) heißt es unter 
anderem, Kandidaten, bei denen normale Sehschärfe nur mit 
Konvexgläsern (welcher Nummer immer) zu erzielen irt, sind 
zurückzuweisen. Hat daher ein Kaudidat %, das zuerst ge- 
forderte Mindestmaß, so ist er zn jedem Dienste tauglich, läßt 
sich dieses Mindestmaß mit Konvexgläsern noch auf steigern, 
so ist er zurückzuweisen ! dies ist ein Widerspruch, auf den 
hingewiesen wnrde, der jedoch nicht getilgt wurde. 

Richtig sollte es heißen: „Hypermetropie und Astigma- 
tismus (Brennpunktmangel, schlechte Brechkraft des Auge»), 
welche die Sehschärfe ohne Glas unter «/» l* 'a) herabdrücken, 
sind abzuweisen, auch wenn mit Glasern (welcher Nummer 
immer) auf oder auch auf % korrigiert werden kann*. 

Die starke Favorisieraug der Kurzsichtigen bildet umto- 
mehr eine Ungerechtigkeit gegen die Hypermetropen (Cber- 
siehtigen), als dieser letztere Zustand unverändert bleibt fürs 
gnnze Leben. 

Fuchs schreibt, z. B. : „Das hyperm. Auge ist also 
ein optisch -fehlerhaftes, sonst aber gesundes Auge, im Gegen- 
sätze zum kurzsichtigen Auge , welches krank und von 
mancherlei Gefahren bedroht ist". 

Noch wäre zu betonen, daß Hypermetropie mit Über- 
sichtigkeit und nicht mit Weit sichtigkeit zu übersetzen 
ist. Letzteres bedeutet die Alterssichtigkeit (Presbyopie). 

Bei den Wiederholungsprüfungen wird für Gruppe A 
und B , s jedereeita ohne Glas gefordert, bei Gruppe B 
wiederholt sich die Frage der Kurzsichtigkeit. 

Hier sind aber die Kurzsichtigen im Nachteil, denn bei 
den anderen darf die Sebscbärte von V« c auf r, :' 15 sinken. 
Kurzsichtige müssen auch hier mit höchstens — 5-0 D volle 
Sehschärfe besitzen, denn es heißt, daß ihnen die Benützung 
von Gläsern „in den oben angegebenen Grenzen gestattet" Ist. 

Bei der Presbyopie ist von der Beeinflussung des Fern- 
sehens dio Rede ; diu Presbyopie hat mit der Fernsicht nichts 
zu tun, sondern nur mit dem Nahesehen, der betreffende 
Passus sollte daher lauten : „Die Alters-Weltslchtigkeit hebt 
die Tanglichkeil zum exekutiven Eisenbahndienste nicht auf, 
Die korrigierenden Gläser ftir die Naharbeit (Schreiben und 
Lesen) dürfen in allen Dienstklassen getragen werden.* 

Das waren meine Einwürfe gegeu den Entwurf. 

Das hohe k. k. Eisenbahnministetinm hat auf Grund 
dieses Entwurfes und nach Anhörung der Sanitätskonsnlenten 
der k. k. StaaUbahnen und von Lehrern der Augenheilkunde 
am 1. Oktober 1906, nenn Bestimmungen herausgegeben, die 
in ihrer Strenge noch weiter gehen, als der von ans fertig- 
gestellte Entwurf. 
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Ich muß erklaren, daß diese Bestimmungen mir eine 
freudige Genugtuung verschafften, denn sie stehen zum Teil 
anf jenem strengen Standpunkt, denn ich persönlich einnehme. 
Ich kann mich kurz fassen, den nach dem schon ausgeführten, 
weiden wir uns schnell verständigen. 

Bei der Neuaufnahme für Gruppe A (die Einteilung 
wurde beibehalten), volle Sehschärfe l f. jederseits ohne Glas. 

Für Ornppe B &•',•« (*/ 8 ) jederseits ohne Glas. 

Nach meinen etwas veralteten Zusammenstellungen ver- 
langen Dänemark, Italien und einzelne Staaten der nord- 
amerlkanischen Union, für Lokomotivführer und Heizer volle 
Sehschärfe ohne Glas, in Schweden nnd der Schweiz ist 
normale (?) Sehschärfe vorgeschrieben, näheres fehlt mir. 
Holland verlangt für alle im exekutiven Dienst Siehenden, 
volle Sehschärfe. 

Prinzipiell habe Ich gegen die Forderung von \f } für 
Gruppe A und */«'• '«r Gruppe B nichts einzuwenden. Den 
hänfig gehörten Einwurf, daß diese Forderung zu streng sei, 
kann ich nicht gelten laaaen, denn ich habe mehrere Tausend 
Neueinzoatellsnde untersucht, aber leider nur 930 zusammen- 
gestellt, von diesen hatten 5!0 = 7 fl , 239 = 5 / 8 ,B auf jedem 
Auge ohne Glas, da Ich die Dienstesbestimmnng nicht notiert 
habe, kann ich nur im allgemeinen sagen, daß 510 = 54 "' 0 
für Gruppe A und 749 = 80% für Gruppe B tauglich wären. 

Bei den Wiederholungsprüfungen wird für Gruppe A 
und B jederseits ohne Glas V, 5 gefordert, wogegen nichts 
einzuwenden wäre. 

Die strittige Frage der Gläser ist in diesen Bestimmungen 
radikal gelöst, denn das Brillentragen ist Im Verkehrsdienst 
durchwegs verboten, nur Übergangsbestimmungen machen 
geringe Ausnahmen. 

In sämtlichen von mir bereits erwähnten Vorschriften 
und Vorschlägen, es durften zirka 25 sein, ist, sofern überhaupt 
nähere Bestimmungen enthalten sind, das Tragen von Brillen 
bestimmten Kategorien, entweder a priori gestattet oder es 
kann die Erlaubnis hiezu von einer vorgesetzten Dienstes- 
stelle erteilt werden. 

Nor dem Lokomotivpersonal ist das Tragen von Gläsern 
überall verboten, mit Ausnahme des Vorschlages von Black 
in Milwaukee (1906), der in seinen Vorschlag für die Ver- 
einigung von amerikanischen Bahnen, Versuche mitteilt, nach 
welchen das Tragen von Gläsern auoh bei Lokomotivführern 
keine besonderen Unzukömmlichkeiten verursachen soll. 

Black meinte, dem Sinne nach, daß dem Lokomotiv- 
führer viele wichtige Agenden Ubertragen sind, wie Beobachtung 
seiner Maschine nnd deren Teile, des Regulator», Manometers, 
Wasseretandglases u. s. w., welche ihm für längere Zelt von 
der Beobachtung der Signale ablenken, dos etwaige Beschlagen 
der Gläser beim Hlnausbengen In dlo kalte Luft Ist nur eine 
kurzdauernde Unterbrechung der Beobachtungszeit nnd bei 
heftigem Regen, Schneetreiben, kann er durch die Brillen 
schauen, während er ohne Brillen am Sehen viel mehr be- 
hindert ist. 

Ich würde für das Mascbinenpersonal das Tragen von 
Brillen niemals zulassen, halte aber das absolute Verbot 
für alle im Verkehrsdienst stehenden für zu radikal; 
denn wird strenge nach den neuen Bestimmungen bei 
Neuaufnahmen vorgegangen, so wird das Brillentragen in der 
Zukunft nahezu vollständig aufhören. 

Die Gruppe B oder doch einzelne Angehörige dieser, könnten 
ohne Gefährdung der Verkehrs- oder persönlichen Sicherheit 
Gläser tragen. 

Allerdinga bestehen, wie gesagt, Übergangsbestimmungen, 
nach welchem das am 1. Oktober 1906 schon Im Dienste 
Mehende Personal der Gruppe B im Dienste bleiben kann, 
wenn es mit dem Korrektionsglas S = V 10 (hier ist in dem Er- 
lasse ein Druckfehler, der für jeden klar ist, es steht nämlich 



statt hat; dies ist anzuerkennen, könnte aber auch auf 
Gruppe A oder doch einzelne Abteilungen dieser Grnppe mit un- 
bedingtem Ausschluß des Maschinpersonales ausgedehnt werden. 

Die Fassung der Bestimmungen hebt auch die Harte 
gegen die Hypermetropen auf. da nur von Korrektionsgläsern 
die Rede ist, was nnr zustimmend zur Kenntnis genommen werden 
kann. Daß der Grad der Kurzsichtigkeit 5 0 D nicht über- 
schreiten darf, ist an dieser Stelle lichtig, da dieser mittlere 
Grad im höheren Alter zumeist stationär bleibt. 

In der .Anleitung zur Untersuchung" im Entwurf und im 
Ministerialerlaß, habe ich nur gegen das Verbinden des nicht 
untei suchten Auge», wegen der Möglichkeit einer Krankheits- 
übertragung, Bedenken. In den letzteren Bestimmungen kann 
ich Vorteile der Prüfung Im .Freien" kaum finden. 

Mit den Bestimmungen, wann eine Nachprüfung und 
wann dlo Wlederholungprüfnng stattznttnden hat, stimme ich 
überein und kaon sie füglich übergehen. 

Daß bei den Untersuchungen, namentlich bei Neuauf- 
nahmen äußerlich gesunde Augen und freies Gesichtsfeld ge- 
fordert werden muß, erwähne ich nnr der Vollständigkeit 
halber, ohne darauf hier näher einzugehen. 

Das weitere findet sich in meiner, in der „Zeitschrift für 
Eiseobahnhyglene" und später als Broschüre erscheinenden 
Arbeit. 

Am Schlüsse werde ich mir erlauben, meinen Vorschlsg 
betreffs des Sehvermögens resümmierend zusammenzufassen und 
schreite nun zur Erörterung der FarbensinnprQfung. 

Hi habe schon erwähnt, daß mir die Nachtaignale 
schon vom Standpunkte des Sehvermögens wichtiger er- 
scheinen als die Tagessignale. 

Black hält eine praktische Prüfung der Tagessignale 
für wichtig und hat Karten herstellen lassen, die ich Ihnen 
durch seine Güte hier zeigen kann. Anf 20 englische Fuß 
(6 m) betrachtet, entsprechen sie einer Entfernung von einer 
englischen Meile in Wirklichkeit und zeigen nicht nnr 
eine größere Mannigfaltigkeit in der Form, sondern auch In 
der Farbe gegen unsere feststehenden Signale. 

Diese Karten ermöglichen eine praktische Prüfung des 
Sehvermögens, aber kanm des Farbensinnes an den Tages- 
signalen — im Zimmer. 

Die Nachtaignale werden, wie Sie doch alle wissen, 
durch verschiedenfarbige Laternen dargestellt. 

Es ist selbstverständlich, daß man diese Signale nicht 
nur sehen, sondern auch deren Farbe erkennen muß. Vom 
Standpunkte des Farbenwahrnehmungsvermögens steigert sich 
die Wichtigkeit der Nachtsignale ganz kolossal. 

Als ich meine eingangs erwähnten Studien machte, fand 
ich, daß bei klarem Wetter, sowohl rot wie grün auf 1000 »i 
prompt und sicher erkannt werden kann. 

Um Ihnen, meine Herron die Fehler des Farbensinns ver- 
ständlich zu machen, muß ich ein klein wenig auf das Gebiet 
j der Farbenlehre abschweifen, wobei ich — ohne mich auf 
wissenschaftliche Erörterungen einzulassen — nur soviel er- 
I wähnen will, als mir unbedingt notwendig erscheint. 

Diejenigen, die einen normalen Farbensinn besitzen, er- 
kennen außer schwarz und weiß, die sogenannten Grund- 
färben : rot, grün, blau nnd gelb, wie auch alle ihre Mischungen, 
wir nennen sie nach meinen [>ehrer Mauthner farben- 
tüchtig. Deren Auge dies zu leisten außerstande ist, heißen 
wir mit Nagel farbenuntilcbtig. 

Unter den Farbenuntücbtigen gibt es verschiedene Ab- 
arten, ich will jedoch nur jene anführen, die gerade 
die im Signaldienst so wichtigen Farben rot und grün 
nicht so, wie wir empfinden nnd deren eine Abart 
fälschlich „farbenblind' genannt wird. Fälschlich sage 
ich, denn sie sind nicht farbenblind", sondern sehen rot 
nnd grün als Farbe, aber nicht so wie die Xurmaleu, sondern 
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als je eine Nuance von gelb, das eine beller das andere 
dflnkler. 

Da diese sowohl rot, wie grün als gelb sehen, können 
*ie rot and grün mit gelb und anter gewissen Bedingungen 
anch untereinander, d. b. rot m i t grfln verwechseln. 

4—5% der Männer ist von Gebart aus mit einem 
solchen Farbenslnnfebler behaftet. 

In meinen Notizen linde ich nnr bei 655 Neuaufnahmen 
das Ergebnis der Farbenprüfung notiert, es waren darunter 
36 (5-4. %) farbenuntttchtig. 

Wieso kommt es, werden Sie fragen, daß solch krasse Fehler 
des Farbensinne« nicht sofort entdeckt werden? Wie ist e* 
möglich, daß „farbenblinde" Lokomotivführer z. B. jahrelang 
im Dienste bleiben? Zunächst gibt es solche, die die Farben 
nicht unterscheiden können, sie wissen es und geben es gleich 
zu. Die sind sofort entdeckt ! Die Mehrzahl hat aber von 
ihrem Fehler keine Ahnung. Das kommt daher, daß in der 
Praxis noch viele andere Momente mitupielen. Das „farben- 
blinde" Kind lernt, so wie jedes andere, schon in der Fibel: 
Erst weiß wie Schnee, dann grlln wie Klee, dann rot wie 

Blnt, also es lernt, daß das Gras, der Klee grün, das 

Blut, die Kirsche rot n. s. w. ist, nnd nennt diese Gegenstände 
mit der Farbe, wie es dies gelernt hat. Es weiß, daß man 
dieses vielleicht dunklere gelb rot nennt, jenes etwas lichtere 
grBn und lernt die Farben nach ihrer Helligkeit richtig 
benennen, ohne sie in Wirklichkeit za erkennen. 

Darauf beruht es, daß auch einzelne „farbenblinde* 
Lokomotivführer nnter normalen Verhall niesen rot von grün 
unterscheiden können. 

Wenn man daher nach der Farbe fragt, wird man viele 
^Farbenblinde" nicht entdecken. Deshalb gibt eine sogenannte 
praktische Prüfung in den Bahnanlagen Aber den Farbensinn 
keine genügende Auskunft. 

Die wirksameren Methoden zur Entdeckung der Farben- 
blindheit vermeiden daher zumeist die Frage nach der Farbe. 
So z. B. die Wollprobe von Holmgren, eine der 'Proben, 
nach welcher bei ans zu prüfen ist, besteht darin, daß man 
zu einem nicht zu benennenden Wollhandel, die ähnlich ge- 
färbten heraussuchen laßt. Die zweite bei uns obligatorische 
Methode, die Tafeln von S 1 1 1 1 i n g stellen Felder von 
Pnnkten und Flecken dar, in welchen bestimmte, gefärbte 
Punkte eine Ziffer darstellen. Für „Farbenblinde" erscheinen 
Grund und Ziffer gleichgefärbt, es werden letztere daher nicht 
erkannt. Laßt man daher die Farbe nicht benenneu, so 
verrat sich der Farbenblinde fast ausnahmslos. 

Zwei Einwinde werden hauptsächlich gemacht, der 
eine bezieht sich auf die Prilfungsmethoden, indem gesagt 
wird, wir im Verkehr haben doch keine Wollfäden za sortieren 
oder Punkte and Flecken zn entziffern, sondern nnr unsere 
Signale zn erkennen. 

Dieser Einwand hat aal den ersten Blick eine schein- 
bare Berechtigung, aber man darf nicht vergessen, daß diese 
Proben ebensolche Untersuehnngsmethoden sind, wie z. B. 
die Auskultation (das Abhorchen innerer Organe), die Urin- 
untersuchung n. s. w., welche uns Aufschlüsse über den Zu- 
stand gewisser Organe geben ; ebenso wissen wir, daß. wer 
diese Proben nicht besteht, farbennntiiehtig ist und unter 
gewissen Bedingungen auch seine Signale verwechseln wird. | 

Der zweite Einwurf ist der, daß gesagt wird, es ist 1 
sehr schön von der Wissenschaft, daß sie gefunden bat, daß 
der „Farbenblinde" rot und grün als gelb sieht, wenn er j 
aber weiß, welches gelb rot nnd welches gelb grün ist, so ! 
ist der farbige Eindruck gatiz gleichgültig, wenn er nnr sein < 
rot von seinem grün richtig nnterscheidet. Bis zu einer ge- j 
wissen Grenze ist dies möglich, wie ich erwähnte, er wird 
seine Signale nicht verwechseln, (»solange die Helligkeit«- 
difterenzdem „Farbenblinden" genügende Anhaltspunkte liefert. 



Wie aber, wenn diese Merkmale durch Nebel, Schnee, Rauch 
oder Roß verwischt werden? Dann, meine Herren, wird er das 
rot mit grBn verwechseln, wie ich dies noch heute beweisen 
werde and er wird es nur einem glücklichen Zufalle zn danken 
haben, wenn ihm kein Unglück zustoßt, wenn er nicht sich 
and andere am Leben und Gesundheit gefährdet und bedroht ! 

„Na. na, so gefahrlich wird es nicht sein", es ist doch 
bekannt, daß viele „Farbenblinde" jahrelang ihren Dienst 
„anstandslos" versahen, nnd es ist nnr ein einziger Fall 
sicher nachgewiesen, wo ein „farbenblinder" Lokomotivführer 
einen Eisenbahnzasammenstoß verursachte. 

Ich muß sagen, für mich genügt dieser einzige Fall, 
um nur Farbentüchtige zum Verkebredienst zuzulassen, behufs 
dessen es daher notwendig ist, den Farbensinn dea im exe- 
kutiven Dienste stehenden Personals zu prüfen, um eine Ver- 
wechslung der Signale nnd die damit verbundenen Gefahren 
für die Verkehrssicherheit abzuwenden. 

Auch glaube ich, daß mehr Unfälle in der „Farben- 
blindheit" ihre Ursache hatten, aber der Nachweis ist nicht 
erbracht worden, entweder weil er nicht möglich war, da der 
Lokomotivführer seine „Farbenblindheit" mit dem Leben büßte, 
oder weil genaue Erhebungen fehlen, ob der Schnldtragende 
„farbenblind" war oder nicht. 

Ich kenne Lokomotivführer, die Jahre — ja Jahrzehnte 
lang vor ihrer Abziebung, ihren Dienst versahen, obzwar sie 
„farbenblind" waren, es fehlen jedoch wieder genaue Er- 
hebungen darüber, ob sie den Dienst „anstandslos" versahen, 
ob sie nie ein Haltesignal überfahren oder sonst kleine Ver- 
sehen oder Vergehen begingen, die ohne große Folgen (glück- 
licherweise!) blieben, jedoch in der „Farbenblindheit" ihren 
Grand haben konnten. 

Aber gerade diese Fülle gebieten es, dl» Farbensinn- 
prüfang streng and sachgemäß durchzuführen, am diese an- 
erkannten, daher immens gefährlichen Leute vom Verkehrt- 
dienst abzuziehen, bezw. fernzuhalten. 

Würden die Prüfungen streng and sachgemäß durchge- 
führt, würde, glaube ich, eine Probe auch genügen. 

Aber jetzt sind wir beim wanden Paakt der Farben- 
sinnprttrung angelangt, „streng and sachgemäß" soll sie vor- 
genommen werden. 

Und das ist bis nun in der Mehrzahl der Fälle nicht 
geschehen, daher die vielen Beanstandungen beim altgedienten 
Personal, nicht nur bei uns in ftsierreieh, auch in anderen 
Ländern. 

Es genügt nicht za dekretieren, der Farbensinn ist nach 
Holmgiens und Stillings Methode zn prüfen, man 
muß auch angeben, wie die Prüfung auszuführen ist! 

Und da finde ich es anfallend, daß sowohl der Entwurf 
der Direktorenkonferenz, wie anch die Bestimmungen des 
Eigenbahnministeriums, wohl Anleitungen geben, wie daa Seh- 
vermögen, aber keine wie der Farbensinn zu prüfen ist. 
Schloß folgt). 

CHRONIK. 

Verkehr und Einnahmen der Gsterrelchlsehen Eisen- 
bahnen im Monate November 1906 nnd Vergleich der 
Kin iuili men in den ersten elf Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate November 1906 worden nachstehende neue 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

am Ii». November die Lokalbahnen Ernstbronn — Mistel- 
bach — Hohenau (lang 40-220 km) nnd Mistelbach — Gauners- 
dorf (lang 12-639 Irm) im Betriebe der Niedorösterrelchlscben 
Laudoseisenhahnnmteü und 

am 25. November die 23543A»» lange Lokalbahn Tarno- 
pol-Zlarai im Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion Lemberg. 
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Haupt- und Lokalbahnen. 
Im atonale November 1906 Warden aaf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 14,545.726 Peraonen nnd 18,459.931 l 
Otiter befordert nod K 65,605.934 vereinnahmt, daa ist pro 
km K 3026. 

Im gleichen llonate 1905 betrug die Einnahme 
K 63,109.918 oder pro Arm K 2987; es resultiert daher für 
den Monat November 1906 eine Zunahme der kilometriecben Ein- 
nahmen nm 1*3%. 

In den ersten zehn Monaten 1906 worden auf denselben 
Bahnen 176,306.324 Personen und 118,199.838 t Guter be- 
fördert und K 685,637.383 vereinnahmt 

In der gleichen Zeitperiode 1906 betrug die Einnahme 
K 639,799.839. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die elfmonat- 
licbe Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.346*4 km, für 
den gleichen Zeitraum de« Jahres 1905 dagegen 20.909*5 km 
betrag, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro km 
Mir die erwähnte Zeitperinde 1 906 auf K 32. 1 20 gegen K 30.599 
im Vorjahre, das iat nm K 1521 günstiger, oder, auf dos Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 35.040 gegen K 33.381 im Vor- 
jahre, das ist am K 1659, mithin um 5 0% günstiger. 

Verkehrselinfthmen der k. k. österr. Staatsbuhaen 
im Dezember 1906. 

I. Eigene and vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslange 9196 km 1906, 8902 fr») 1905.) 

Befördert worden 3,887.000 Personen und 3,473.500 t 
GMUer, eingenommen hlefür K 5,241.600, bezw. K 17,959.600, 
zusammen K 23,201.300 (-f- 1,124.293 gegen Dezember 1905). 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
Dezember 1906 die Transporteinnahmen der Westlichen Staat)- 
bahnen im Peraonenverkehre K 3,424.400 (2,962.000 Reisende), 
im Gilterverkehre K 13,171.000 (2,777.400 t), bei den Öst- 
lichen StaaUbahnen im Personen vei kehre K 1,817.200(925.000 
Reisende), Im Güterverkehrs K 4,788.600 (696. 100 (). 

Die Gesamteinnahme des Bericbtsmonats Ubersteigt den 
definitiven Erfolg desselben Monats im Jahre 1905, im 
Personenverkehre am K 247.126 (+ 312-500 Reisende), im 
Güterverkehrs von K 877.167 (-f 98.500 r) 

Von der Mehreinnabme des Personenverkehrs entfallen 
K 210.613 (-f- 289.900 Reisende) auf das Westliche und ; 
E 36.513 (+ 22.600 Reisende) auf das Ostliche Staats- ; 
bahnnetz. 

Im Güterverkehre betrug das Mehrergebnis der West- 
lichen StaaUbahnen K 95.500 (-f 12 500 f) jenes der Östlichen 
Staatebahnen K 781667 (+ 86 000 <)• 

Die Mehreinnahme des Personenverkehrs beider Staats- 
bahnnetze resultiert ans der aligemeinen Verkehrsstelgerung, 
insbesondere auch ans dam stärkeren Weihnachtsverkebre des 
Berichtsjahres, welcher speziell durch den Anschluß der 
Weihnachtstage an einen Sonntag sehr begünstigt wurde, i 
Auch die Veranstaltungen des Wintersports trugen vielfach 
zu einer regeren Entwicklung des Personenverkehrs bei. 

Im Güterverkehre der Westlichen Staatsbahnen steht i 
der Dezembereinnahme des Jahres 1906 infolge des außer- 
gewöhnlich starken Rüben- und Kohlentransporta im Dezember : 
1906 eine derart hohe Vergleichsriffer aus dem Vorjahre i 
gegenüber, daß sich nur durch daa Hinzutreten der Ergebnisse , 
der neuen Alpenbahnen nnd der Stationsgebnbr noch eine 
Mehreinnahme ergibt. 

Im Gegensätze dazu iat die für den Güterverkehr der 
('totlichen Staatsbahnen aasgewiesene bedeutende Hehreinnalime 
znm größten Teils darauf zurückzuführen, daß im Dezember 
1905 sehr bedeutende Einnahmenrttckers&tze aus fi Oberen 
Monaten znr Buchung gelangten, wodurch die Vergleicbsziffer 
unverhältnismäßig herabgemindert wurde. 



II. Wiener Stadtbahn. 
(Betriebslange 38 Am.) 

Befördert wurden 2,500.000 Personen und 61.000/ Güter, 
eingenommen hiefür K 350.000, bezw. 75.000, zusammen 
K 425.000 ( 4- 24.482 gegen Dezember 1905). 

Von der ausgewiesenen Mehreinnahme des Monats 
Dezember 1906 entfallen nach der provisorischen Ermittlung 
K 16.332 (+ 124 000 Reisende) auf den Personenverkehr 
und K 8150 (+ 900 t), auf den Güterverkehr. 

Die Gesamteinnahme des Jahres 1906 zeigt im Personen- 
verkehr« eineZunahme um K 161-875(4- 1,108.200 Reisende), 
im Güterverkehre eine solche um K 35.754 (4- 58.300 t). 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Riicherwidmnng für unseren Clus. Die Aufnahme, 
welche der Vortrag .Fußnoten zu der noch ungeschriebenen 
Reform der Stnats-Eisenbaunverwaltung 1 ' des Herrn Seklions- 
Chef Dr. Wilhelm Einer im Club gefunden hat, veranlaßte 
Herrn Sektions-Chef Dr. E x n e r, unserem Club ein wert- 
volles Goschenk zu widmen, nämlich die zum größten Teile 
im Buchhandel nicht beziehbaren Materialien nnd wert- 
vollen Bücher, die dem Herrn Sektlons-Cuef als Grandlage 
zu seinem dem Vortrage vorangegangenen Studium gedient hatten. 

Auch Herr Regiernngsrat v. Loebr spendete eine Anzahl 
von Werken. 

Wir nehmen Gelegenheit, hier an dieser Stelle, unseren 
verbindlichsten Dank für diese schätzbare Bereicherung unserer 
Bibliothek zu sagen. Dax BiMiotheks-KoMlte*. 

Ver zeich n is der für die Club-Bibliothek gespendeten Werke. 
Vorschriften für die Verwaltung der vereinigten Preußischen 
und hessischen Staatsbahnen. Ausgabe vom 1. Oktober 1902. 
Quartformat, broschier I, Berlin. 1 Band. 
Finanzordnnng der preußischen Staatsbahnverwaltnng : 
Teil 1. Wirtschaftsordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
, I. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
r 11. Buchnngsordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ II. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904- 
, III. Rechnungsordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ III. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
r IV. WerkstBttenordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ IV. Nachtrag 1. Anagabe vom 1. Juli 1904. 
, V. Materialienordnung. Ausgabe vom I.April 1901. 
„ V. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Jali 1904. 
„ VI. Drncksachenordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ VI. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1901. 
„ VII. Inventarienordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ VII. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
„ VIII. Haaptkassenordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
, VIII. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
„ IX. Stationskassenordnung. Ausgabe vom 1. April 1901. 
IX. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
X. Baukassenordnung. Aasgabe vom 1. April 1901 
X. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 
„ XI. Anweisung zur Rechnungslegung. Ausgabe vom 

1. April 1901. 
,, XI. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Juli 1904. 

XII. Sammlang von Vorschriften materieller Inhalts. 
Ausgabe vom 1. April 1901. 
„ XII. Nachtrag 1. Ausgabe vom 1. Jali 1904 
Sämtliche 12 Teile nnd 12 Nachträge Quartformat, broschiert. 
Berlin. 

Nordamerikanische Eisenbahnen, ihre Verwaltung und Wirt- 
schaftsgebsrung von W. Hoff nnd F. Schwabach. 
Berlin 1906. Oktavformat. Gebunden. 

Kommentar zum Betriebsreglement für die Eisenbahnen der 
Im Relohsrate vertretenen Königreiche und Länder von 
Theodor Freiherr v. Rinaldini. Wien 1903. Gebunden. 
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Rule Book of the American railway association. New York | 

1906. OkU? formst. Gebunden. 
Konzessions-Urkunden der: 
Kaiser Ferdinanda-Nordbahn. Wien 1886. 
Petrowitz— Karwluer Lokalbahn. Wien 189fi. 
Weißkirchen— Wfetln. Wien 1891. 
Lundenbnrg— Landesgrenze. Wien 1900. 
Kojetein— TobitsehoB. Wien 1896. 
Zaneliü — Barnsen, i 
Zauchtl— Fuloek, Wien 1890. 
Troppan — Beniscli I 
Kranowitz— Pohrlitz, 1 
Rohrbach- Selowitz zur Stadt f men 
DrCsing— Zistersdorf, 



Rohatez-Straßnltz. Wien 1888. 

Holzendorf— Neutitschein, 
Golleaebon — Datron ' 

Geschäftsordnung für den Verwallungsrat, GrundzBge der 
Organisation der Direktion nnd Geschäftsordnung für die 
Direktion der Kaiser Ferdinand« Nordbahn. Wien 1896. 
Gebunden. 

Statuten der k. k. prir. Kaiser Ferdinands -Nordbahn. 
Wien 1886. Gebunden. 

Kundmachnng des Handelsministeriums vom 30. JBnner 1895 
betreffend die Übertragung- der Konzessionen für die Lokal- 
bahnen von Hallein nach Kremsier, von Kremsler nach 
Zborwitz and von Hnlleiu nach Biatritz an die Kaiser 
Ferdinaads-Nordbabn. Wien 1895. Gebunden. 

Association de Congros International des chemins de fer 
Septieme Session, Washington. May 1905. Compte rendo 
general. Brnzellea 1906. Broschiert. 

Die Regierungsvorlage Uber die Verstaatlichung der Kaiser 
Ferdlnands-Nordbahn. Von Rudolf Graf Cjernin. Wien 
1906. Broschiert 

Über die Organisation des Staatsbaudienstes. Von E. A.Ziffer. 
Referat erstattet beim zweiten österreichischen Ingenienr- 
nnd Architekten-Tage am 8. Oktober 1883. Wien 1906. 
Broschiert 

Ein technisches Zentralstadienbnreau für das Eisenbahnwesen 
in Osterreich. Von Sektions- Chef Dr. Wilhelm Einer. 
Vortrag gehalten im Osten - . Ingenieur- und Architekten- 
Verein am 9. Jänner 1904. Wien 1904. Broschiert. 

Die Elsenbahnverataatllchung in der Schweiz. Von l'lacid 
Weißenbach. Berlin 1905. Broschiert. 

Botschaft des Bundesrates an die Bundesversammlung be- 
treffend den Rückkauf der schweizerischen Hauptbahnen, 
vom 25. Marz 1897. Broschiert. 

Ober den Simplondnrchstich und dessen Bedeutung für den 
internationalen Verkehr. Von Robert Ritter v. Recken- 
schnß. Wien 1906. Broschiert. 

Die Umgestaltung des Verkehres der Wiener Stadtbahn. 
Kurier Auszag ans dem Entwurf der Denkschrift des vom 
Nlederttsterreichlschen Uewerbevereine zum Studium dieser 
Frage eingesetzten Komitees. Wien. Broschiert. 

The I'urdae University Locomotire Testing Plant. 1895. 
Broschiert 

Zur Wiederkehr des zehnten Jahrestages der NeuorganUierung 
der preußischen Staatseisenbahnverwaltung, 1. April 1895 
bis 1. April 1905. Sonderabdruck des Archivs für Eisen- 
bahnwesen, herausgegeben vom königl. preußischen Mini- 
sterium der öffentlichen Arbelten. Broschiert. 

Railway appliances Made in America, New York., V. S. A. 
1906. Edition in Englisb, Frencb, Spanisch, Germanen- 
guages. Broschiert. 

Bayrische Jubiläums-, Landes-, Industrie-, Gewerb«- und 
Kunst-Ausstellung Nürnberg 1906. Amtlicher Katalog für 



die Ausstellung des königl. bayr. Staatsraloisterlums für 
Verkebrsangclegenlietten. Nürnberg. Broschiert. 
Vollziehung« Verordnung zum Bundesgesetz betreffend die Er- 
werbung und den Betrieb von Einen bahnen für Rechnung 
des Bundes und die Organisation der Verwaltung der 
schweizerischen Bundesbahnen vom 15. Oktober 1897. 
Broschiert. 

Bericht des Bundesrates an die Kommission des Nationalrates 
für das Rückkaafsgosetx betreffend Abschnitt II Organi- 
sierung der Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen. 
Fünf kleine Hefte. 1897. 
Botschaft des Bundesrates an die Bandes Versammlung be- 
treffend Abänderung der Rückkaufabestimmungen der neueren 
1897. 1 Heft, 
betreffend die Erwerbung und den Betrieb von 
[es Bundes nnd die Organisation der Ver- 
waltung der schweizerischen Bundesbahnen vom 15. Oktober 
1897. 1 Heft. 

Schließlich, einzelne stenographische Protokolle des Oeterr. 
Reichsrates etc. nnd Zeltungsnammern. 



Krniiißignnge» für Theater and Venriiuguii*> 



Carl-Theater. Fall «reise Zusendung von Anweisung» 
von der Direktion des Thesit» an die Barren: k. u. k. Hauptmann 
Bit tu er (Kriegsministeriuni), Kontrollor Brauner (Nordbili»), 
Ober- Revident Hand o f s k i (Staats-Eiseobahn-Gesellscbaft), Vorstand 
Dr. Uanler(Nordwestbahn) I 'ßahukommisaärDr. Leipeu (k. k. StaaU- 
bahnen, Westbabnhol) und Miniaterialknujtipi»t Dr. v, Sagasser 
(Eisenbshntninisterium). (Anweisungsgebflbr 10 b.) 

Deutsches V ol kttbea ter, Naehlao der Vormcrkgebtfhr. 
Anweisungen in der Clubkanslei. 

Etablissement Konach er, ermäßigte Eintrittskarten, 

in der Clubkanslei. 
Intimes Theater, aweimal wöchentlich Anweisungen aof 
Karten zum Regieprele, Vormerkungen im Clnbsekretariat. 

Kaiserj ubiläunis-Stnd Ith ea t er und V o I kaoper. 
Käufliche Anweisuniren für die Volksoper im ClutMekretariat. 

Kaiser-Panorama, Anweisungen in der ClubkADzlei. 
Konsertbnreao, Saal Ehrbar, Anweisungen in der 
Clubkanslei. 

Kunstlerbund Hagen, Eintrittskartea käuflich bei den 

Clubdienern. 

KBnstlerhaua, Eintrittskarten käuflich bei den Clubdieners. 

Oesers Theater lebender Kolossal-Biogra- 
p h i e n, Anweisungen in der Clubkanslei 

Kaimund-Theater, Anweisungen fflr Sitae im Parkett 
nnd in der er*l«n Galerie im ClobsekreUriat. 

Sezession. Eintrittskarten käuflich bei den Clnbdienern. 

Theater an der Wien, Vormerkuncen auf Sitze aller 
Kategorien (ausgenommen 2. Rang) für alle Wochentage außer Samstag, 
nimmt der ( labiekretar mindesten» einen Tag vor dem beabsichtigtes 
Besuchstag entgegen. 

Wiener Burgertbeate r. Fallweite Zusendung von An- 
weisungen von der Direktion des Theaters an die Herren: k. u. k. Baupt- 
inann Bittner (Kiie«smiuiaterram>, Kontrollor Br a u n e r (Nord- 
hahn). Ober-Revident Handofski (Staata-Elsanbahu-Gesellschafti, 
Vorstand Dr.Hanlet (Nordwestbahn). nnd Babukiniuitsaär Dr. Leipeo 
(k. k. Staatsbabnen, WeslbahuboO. AaweiaungsgebuJur 10 b.) 



N'ene Begünstigung.*) 

Wiener BOrgertheater, III. Vordere Zollamts Straß«. Die 
Direktion des Wiener Bürger thentera sendet fallweise Anweisungen 
auf )e 3 Sitae zum Ke^if preise von Wh bis K l'50 per Sitz an dal 
Clnbsekretariat, beiw. nur bequemen Empfangnahme auch aa d>e 
Henen k. u. k. Hauptmann Einannel Bittner (Kri-gsn.iuisteriain), 
Kontrollor Ferdinand Brauner (Nordbshn), Ober-Revident r,»nis 
Handofski (Staata-Eisenbahn-Oesellschaft). Vorstand Dr. Karl Hauler 
(Nordwestbabnt nnd Bafankommiaiar Dr. Viktor Lei p en (k. k. 8taat*- 
bahneu, Westbabnhol). Vormerkungen anf diese Anweisungen werden 
sonach von diesen Heiren bereitwilligst entgegengenommen. (Aa- 
wvisnngegeböhr 10 b.) Das Benetlzlen-Komltee. 
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Niederländisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 

Einführung de» Haohtrage« II zum Tarif, Teil I, 
Abteilung B. 

Am £0. Jänner l»07 trat der Nachtrag LI zum Tarif, Teil I, 
Abteilung B fttr die NiederUndistch-DentschtMi Einenbahiiverbtude in 
Kraft, welcher in der Station Reicbenberg nnd bei der uoteraeichneten 
Direktion sur Einaieht erliegt. 

Exemplare alnd bei der kOoigl. Eitenbahndirektion in CSIn 
and bei der anterceiehoeien Direktion zum Preise Ton 6 Hellem 
♦rbiltlicb. 
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K. k. Österreichische 
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FILIALE*: 
Budapest 

Lemberg 
Citrnowlti 
Innsbruck 
Sarajtvo. 



Wilhelm Beck & Söhne 

k U k. TToflioloranteu 

Wien, VIII. Lances«!»»« 1, Zentrale, 

Uniformen, Unlformsorten • « « 
Kürechnerwaren und Kappen * 

nir Elacnbatinen. »«» 



Erste österr. k. k. aussen l priv. Fabrik für Riemenscheiben 

aus massiv gebogenem Holze. 

Ph. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein. Mähren. 

Zw«tteill K e Rlemenioheiben au» 

□liwaiv gebogenem Holze mit Eiiennabe 

Leichteste, dauerhafteste, unstreitig beste 
Rietueuecheibe. In jeder Dimension. 

Ohne Konkurrenz. Ohne Vergleich : 
Bleanaltafcr. 

leferraseu hervorragendster Firmen. 
Preisliste 9 rat,t und franko. 




49 700. 



Zahlreiche 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., GleBnanngme 2. b. Ganz & Ct., Steinbrucherstr. 

"•3T* 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Z 011 tralweichenstellungen 
ranken, I ndustriegeleises icherungen , Geleisespi 

Wechseliperren, Snerr&chuhe 
Werkzeuge und (•ebraufhttart.ft.el 



und 



Eet 



Berg- nnd Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent BQßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Telegramm- A.lreiB-e: Bahngötz Wien Telephon. 



„A B O-t odc rilnfte Aasa-abt» In Verwendung. 
TELEPHON J3484. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIES, III. Ualnburgerslrafie 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Ttla(ra|ikla. TaJapbaile. Peaarwrtdar, W»*.>rit»»d»- 
•mlnr. M«tlMir»«oi«. »wttmwr, alatailadtr. 
8ljra»lapptr»t«, Rlllgal llarliiilB»**«. ÜHiiiMku. 

Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 

l^tMteltlkabtl (Ir Stark- und Sek « ■*rh»tr*ü. Tele- 
rri»bti- mmi T.M»»k«*iwe*k«, Guaiblelkab«., LtllUf»- 

■at>r1al flr IieulIaUenitwc-tk* ein. cxi 



Optisches Institut C. Reichert, 

VIII., Bennogasse 24 26. 

„Corobmar" F:6,3 

Satx.flMJtigmat 

Nene», lichtstarke«, anastigiuatisi'he* 
Uoiversal-Doppel-Objektiv 
für alle Zwecke der Photographie. 
Höch-t. LelstanpifabUrkelt. 

Ort. Per So. Kit«. D. B V. Ho. it.MU. 




X. Pal. 17477)011. 



(F : l«,SI oad 



KlBaalv«**»* von laa««r Hraln 
Iii vol'er Öffnung, ta ■•mailta 
verwendbar. 

^ftlap" P' C S Neue«, lichutarkfis, billiges, 
,, JUlCJl 1 . 0,0 objektiv rttr alle Zwecke der Photographie 

l>UIIIal<rliai. daa , Solar" i»t all Landiebefleebjaktiv an KMaw Biead« ».r«midL»t. 
Preisliste* über phot. Objektive utui Hamern* durch aUt 



t$ FRANZ JANKOWSKY — . 

Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfahrik 



Lieferung aller Sorten Kähmen, rensterkarniesen, I.u 

mflbel, Spiegel, Bilder etc. 

= Illustriert/ Kataloge gtatis und franko. = 



Felix BlaMcek.s,S» 0 . 

Fabrik für Elsenbahnausrustnugs-Qegensacde. 

Feuerfeste Kassen, BlUetonkästen, Plomblerzangea, l>ecoupier- 
zsngen. Oberban Werkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. «i 

Lieferant der k. k. österr. StaaUbabnen, der meinten österr. PrivatbahneB. 



Darlehen! 

Allcemeine CantionsbaDt Aktieniresellscliaft 

WIEN, IV. TechnikerstraBe Nr. 5. 



Ol* Allf.m.la. CnttOmebaak arrthrl aa El»*l|li»hnl>.»»mlr Oarlabea mt. OahalHn»- 
aaerkaraj au euftarordeatliob fUnvIbjae Bediufaaeea, a BW : 1. Dia Baak fordert aa Darleheaaelaiea 
pro anno 4> ir %; eelbatredead linner von dar verbleibenden KeMaohuld. 1. Dar DaiLebearwerber bal «fall 
hlaalotitlleb Mlnee Geeaodheltanvtaadee einer Aretllobea Untertnehene; ra nnlenlehen. Dia «.blieb, laara 
I*»MMverelobernae' wird Jedoch Dicht verlanst. PI r daa Fall dea AMtbeae «aa Dartebeaewerbart erllerbl 
41a rtetlereaae Sebald, aa daa ir n Irena keinerlei Vnrallehlaat; eaferlegt bleibt. POr diäten aaiwaa 
dar Baak *ebo4enen Vorlall tat elljinrllch aln maal«at Hohndendeokunevefiia/eli dataaa liaba rieb aaab 
dam A^lar daa l>arlehvnjwarbart riobtat, iaiBiar aar raa dar rarklalbaad.a Kaitarhald la aataklaa- t Dia 
ablloba Stallaaf dar Birgte kaaa gagaa atna aloraal aa aatrlehaaBda raaiaga >*hi»«g> aalarbltiaci. 
(t Paraaal dar >>ariebaaiaiis3BBa.) 4. B*4 das XrlaHaraj daa DerUbeae wardaa ala alaaullga Koataa dia 
BaraaaUfaa and 1 Paraaal Baakprorlatoa la Abraebauaa sabraebl. 

Xa wallaraa lafarraaUoaaa Irl dla Baak )adaraall barall oad itabaa Aarrwafonaalata aar Tar- 
rtraag ,„ 



Für den Insrratentell verantwortlich Annonceii-Ex|iedltion M. Pozüon)!, Wien, IX. Hürlgnsse'5. 
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Dtuck von H. Spiea * Co., 
Wien, V ltoirk. Stn.Kll«ngaa.r Kr l<i 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Erscheint von April bis September am I. und 15, jedes Monates 
von Oktober bis Hirz jeden Montag. 



Abonnement iikl. Pottvertendung 

Ii i)tttrrrl<li ["»raru. 
0»u.Jabr.|, K 10. HaJbJlbrlg K ». 

Für 4m IfeaUtb« Keieli: 
r.aiiijllhrtg Mk II. Halbjahr»«; Mk. «. 

Im ■kric» Autudc: 
OunjUirl« Fr Ii) H» I JUirl» Fr. 10. 
ßeioirt«taU* f*ar da» Rarhhaodal r 
SpluLlMfttii 4 Mirhk Ii Wim. 
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Offan. tUkUmutortra parto/rsJ 
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O Klingerit © 

' ist anerkannt dl« einzig beste Dichtung (Tjr höchsten 
Dampfdruck nnd Überhitzten Dampf etc. etc. 

Kling. r I wirrt tjort mn|.f. .hU», wo «ixl. kaio# D tohttmf »u Ui-rochan hu I 

Klingerit 

Ringe md 

Fassonstücke 



Dichtungs-Platten 

mA % WH sie 

... 

einer Seite Uber die 



•to. 




Schutzmarke 



venehee 

•ind. 



DU oat.r du ..r.cM»d«».!»o ,,U" Xuau uifffMacbUn Dlcblu«aa habaa 
mit dann F.Mkai ,,Kltucorit" nlchta fmttm. 
•ondarn lind n. .(..... flau« mladarwarll«« 

Naeltartraunaatv BBB 
Ha» kan'f daknr III ..Kllafcrlt" und Wala» 
LH«h»nn(r«a, waloh« dlaaa BohuUraatt. «LcM 
tTM«D, al» uii.nht annSra 

Rieh. Klinger, ta fi^r 



Ol« aatar 4m ai 

1 




Anton Rothmaier 

LINZ H. D. 

Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 

fa*pt*hlt leine Erzeugalls«, u. iw : 

Krampen-, Schaufel-. Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle Iis Fach einschlagende Heizwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz. 

NiPrlprlaflP- W,EN lx « Währingergürtel 
IMItiUCI Idlje. stadt bahnviadukt Nr. 139. 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Newyorker Germania 



I rljt-u»»f l »mIiti HB-» laallltti «r« tlab ♦tUrreit ü in Ufr LiMa.bbvka Ht-anit*« 

WIEN, f. Slubrnrin- Nr. 18, 
Im eliccnen Mause. 

tMlratraiiyr.fi In kr*fl F.« da (wi K 4«7 OQA.OttO, UttT.% Uat Milan i pr« End* 190« 
\ l&a.«HN).«HM*. I ti«*riii tiifi «Jpr Jikret-i '»sr.njr K 87UH«OU. Ulvitlpadra teitfilt M 
• t rurberlf l'»0i K «Ott. KaaUoa hri .In k. k Stute Ztatral Kau* K •/iid* WO, 

Di* <.— . il .i liifl v-ntr Ii U.*ld. I I.-U n-boti K*cii awa<J*i.ii*«a« ll«-t«h«ii d«r 
l'ollia*. Di« Polls««, <ii.il uhch -jroijibr tr- R«*t*n<l* uns>nf«<btbuir (i>aii«b*aa- 
■tookuBn-rulliswii *«iiUI«h »ufofllita (-'uatif<*uhtt>*rk*il b*i Hollttairaord t>d«r Tod 
dairrb OiMl. Kri«f *r«ralt-*b«raiif Wahrpfliebilgur wUd <ibn« FitolansvliOb«*-** 

tl>*i>rnoflin«i*. Mririi-.inr <Im Cluli 6.urr*-cUi«cbar K.*«oIs*n.nl)««.ttit«ii faai«fl«n *>*- 
•<vrid«r« H«-t**""r.. mmfßm 650 




+ WURFSIEBE « 

Stachelranndralite, Fenstergitter. 
Drahtgeflechte fttr Kinfriednngeo. 
- Iltfxtraturen und alte in da* Fach tin- 
schlaqenden Artittl trztutjl lolidr = 

ElffljL MÜCKE IlT 
M.-OSTRAU, Spensgasse Nr. 24 

taM> u. Mol, iiimi , MMralnn- a. Kl.at>l>*Hrn<F.I>rlk. 



k . k .pH, Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherongs-Änstalt = 

imi^Mt. ~ Wien, t. Wollielle 89. — — 

Di« AlXMJi »nlcbart: a; UeMad« aast denn ZaUahOr. 

t> Kaklll» ailaw Alt, S17 
«) BodfDfn* 0*11 Inn gagis Hagalaetlllal. 

KeatrT.faid 4. Aait : K A.>7&m. OM.-VanlrkarliicosaiaH K .JO0.C47 411. 

Aatakl <tr llll«»»4»r: IU.MI. 



Decken * fiomolkal 

Elektroteohrlaohe« Etabllaaenient 

Fmbrik.-u Eujfr»» U|t«r Tü I D VI Mtd«rl*«e a. I..UÜ.II.H | 

IV. Favorltenstr. 42. Tf 11111 I- Kümtnerstr. 42. 

Budapest. Prag. Brünn. Paris. I 
Fabrikation « Installation 

von Telegraphen- aad Mikrotelephon-Apparatenl 
für allo '/«ecke. in*be»ondero fiir den Eisen- 1 
bahn - Signal-, Sicherheit- »ml Meldedienat.l 
Blitzableitern, Dynamos. Elektromotoren und| 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, büiuW- und wasserdicht. 



Schnelldreh-Revolverstahl W%m? 

als Schnell-und Harl-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushalf 

Rudolf Schmidt & Co.. Wien X/3. 



Digitized by Google 



Garvens-Werke 
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WIEN 

II. Handelskai 130 



Pumpen aller Art: 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 




aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. M 



•sV Katalog« 
*Ä Vtrlanrc 



anfen portofrtl 




Leopolder & Sohn 

Wien, Ulli Erdbergstraße 52. 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone and 
Telephon • Zentral • I nnchaln-r, elektrische Stjitlons- 
I)ccknngK«igaale und Bahnwärhter-Lautewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen • Batterie« und Leitnncitmaterlale, 
Wa8»erme!*iter ei(renen Patentes fltr «tadtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. Ml 
Alle Telephon- nnd Telegraphen-Hinrichtungen werden 



Alle Telephon- nnd Telegrup 
prompt ausgeführt und Voranschläge 

M 



Östemicbiscbcr Lloyd 



TRIEST. 



3 



Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. Direkt 
Fahrt nach Oatafrikn. 



Kllfahrt nach A 

wöchentlich. 



Warenlinie nach The.Haalien, 
wßchentlich. 



Warenlinie nach Snyrna, 

wöchentlich. 



Warenlinie nach Alexan- 
drien, vierzebntagig. 

Kllfahrt nach KonsUntl- £ilfahrt nach Cattaro 
nupel, woeheutlieh. 

M«hi«r« »ad.if wlcawsttltbc Varblaaaagea BMk DsJsutlaa. 
Wailara AufkUufl« und Fibrpllae: 

Geaeral-Ageetur des Osterrelciiischen Lloyd. Wien 



Karnlnerring 6 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmering « 

vormals H. D. Schmid 

Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 



Waggon aller Art für 

Krane und liebezeufre. 

Personen- nnd Lasten- 
aufzuge. 

Drehscheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische nnd elek- 
trische LokomotlT* ■. 
Waggonhebeböcke. 

Kaderpressen, Bäderver- 
senkvorriehtnogen. 



Normal- und Schmalspur. 

• ■ Hütten werksein Ach- 
tungen. 
Eis- und Kühlmaschinen. 



Gas-, Benzin- und Pe- 
trolennunotore. 

• « Holzbearbeitungs- 
maschinen. (tl 

Wasserreiniger etc. 



Jorjr.tti Srtamratta |. 
e«rflb«n aal Sie« a. 
»raWrrfii auf etwa f. 



C51ar(r-Dtomattttti 

in tca txrfdbitataRta 
in IXam 
ribtn auf I 
BifTfn auf 
ü>tfN>rra»B<n. 

Ir^lifiirfimuthi 

f Äaitunfalivfft«, mm 
aiirtlrctn u. »aaliflnfB 
Mn &)ti<rr<iMantrr, 
norjellon- u fartoul- 



\tt£m 



Trifailcr 
Kohlenwcrks- 
Gesellschaft 

Wien. III. Rennweg Nr. 5. 



Avenarius Carbolineum 

seit 30 Jahren erprobter Bolzanstrleh. 

Indurin 



Waschbar, wetterfest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolmeumfabrik R. Avenarins 

Wien, III 2 Bcchardgassf 14. 



ÖÄ Siemens-Schockert-Werke 

Wien, XX 2. Engerthstraße 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 



Dynamomaschinen « m m 


• Elektromotoren « 


Schaltapparate 


Zähler 


Installationsmaterial. • • 


• « Bogenlampen. • • 



Installationsbureau: VI. i Mariahilferstraße Nr. 7. 
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Clnbrersaraiulnngeu. Die Zugsicberangaeinrichtungen der Londoner DistrikUbahnlioieu. Von L. Kohlfflrst. (Schloß.) Ober 
Seh- nnd Farbenprafnng im Eiaenbabndientt. Von Dr. Aladar Bekenn. (Schluß.) — Elektrische Bah neu: Der Kraft - 
bedarf fltr den elektrischen Betrieb der Schweizer Bahnen. Elektrischer Betrieb der üotthardbahn. Die elektrischen Betriebs- 
aulagen nnd Lokomotiven fflr den Stmplontannel. Vor- nnd Nachteile der Speianng größerer StraßenbahnneUe mittels tod 
einander iwlierter oder niebt isolierter Bezirke, im Vergleich sur Speisung ohne jede Sektioniernng. - Chronik: 2. Ver- 
leichni» der Spenden für du Geralner-Denkmal. Nene Lokalbahnen in Tirol. ELtenbahnhall. — Literatur: Orandzage 
der Eisenbabnwirtscbaftslebre. Neueste Erfindungen und Erfahrungen. Die technischen Fachschulen Deutschlands. Eisenbahn- 
betrtebaordnong. — Club- Nachrichten: Bestehende Begünstigungen Iflr Theater nnd Vergnflgnng*- Etablissement«. 



Clubvemammlnng : Dienstag, den 5. Februar 19<>7, 
'/,7 Uhr. Vortrag der Krau Leopoldine von Morawetz- 
Dierkes, Schriftstellerin, über: „Sechs UlnnzjMnktt; 
Sizilien*.* (Mit Lichtbildern.) Zu diesem Vortrag haben 
auch Damen Zutritt 

Clubversaniinlung: Freitag, den 8. Frbruar 1907, 
1 3 7 Uhr. Vortrag des Herrn Karl Spitzer, Ober-In- 
genieur der k. k. Nordbahn-Direktion, über: „Azetylen- 
Meuehiuwj l#i Eisen/xi/tum." (Mit Demonstrationen und 
Lichtbildern.) 

Nach dem Vortrag gemeinschaftliches Abendessen 
im Clnblokale. 

Die Zugsicherungseinrichtungen der 
Londoner Distriktsbahnlinien. 

Von L. KohlfOrst. 

(Schloß.) 

Eigentümlich und ganz abweichend von den bisher 
zn gleichem Zwecke bestehendan Anwendungen ist die 
Art der Zugvor meidung. Bekanntlich erfolgt dieselbe 
fflr gewöhnlich auf den englischen Bahnen, soweit die- 
selben mit Blocksignalen versehen sind, von Blockwärter 
zu Block wftrter, sei es durch elektrische Glocken, sei es 
mittels besonderer zur Blocksignaleinricbtnng gehöriger 
Zeichenapparate, und auf Bahnen geringerer Ordnung, wo 
keine Blocksignalanlagen vorhanden sind, von Station zu 
Station mit dem elektrischen Telegraphen oder mit Fern- 
sprechern. Auf den Londoner Distriktsbahnlinien geschiebt 
nun die Vormeldung der Züge lediglich von einem Stell- 
werkposten bezw. von einem Fahrdienstleiter zum nächsten 
— gleichgültig wie viel Streckenblockposten dazwischen 
liegen, die ja selbsttätig arbeiten, daher auch von Wärtern 
nicht besetzt sind — unter Verwendung eines vervoll- 
kommten Zeigertelegraphens. des W e s t i n g h o u s e sehen 
sogenannten Magazi n - Train - Describer. Den 
Geber dieser Einrichtung bildet eine senkrecht stehende 
Zeigerscheibe mit IS gleichgroßen Feldern, von denen 
eines der Ruhestellnng entspricht, während jedes der 
übrigen einer bestimmten Zugsgattung und Zugrichtung 



gilt und demgemäß beschrieben ist. Bevor ein Zug seine 
Ausgangsstation verläßt, stellt der betreffende Fahrdienst- 
leiter den Zeiger seines Gebers ani das der Gattung und 
Bestimmung des Zuges entsprechende Feld ein nnd ent- 
sendet sodann durch Zurücklegen eines federnden Schalter- 
hebels einen oder mehrere Ströme, welche beim nächsten 
Stellwerksposten das mit 4 Elektromagneten ausgerüstete 
revolver-trommelartige Relais des Empfängers betätigen. 
Geber und Empfänger sind durch ein vierdrähtiges Kabel 
und eine Rückleitung miteinander verbunden nnd die Dreh- 
achse des ersteren ist derart als Umschalter angeordnet, daß 
beim Umlegen des vorerwähnten Schalterhebels Strom in 
einer, in 2, 3 oder 4 Leitungen zum Empfänger entsendet 
werden. Die vier Leitungen entsprechen den Buchstaben A, 
Ii, C und D, welche einzeln oder zu zweien, dreien oder 
vieren kombiniert die Bezeichnungen wiedergeben, die 
laut eines vorher festgesetzten Kodex für die Gattung und 
Richtung der Züge aufgestellt siud. Am Empfänger ist 
jede der vier Leitungen zu einem der vorerwähnten 
Elektromagneten geführt, deren hammerartigen Anker, 
wenn sie angezogen werden, auf der Empfängertrommel 
angebrachte Kontaktstifte in die Arbeitslage bringen. Die 
letzteren sind es dann, welche Ortsströme schließen, die 
an einer ähnlich wie bei Haustelegraphen angeordnete 
vierfeldrige Schautafel die bezügliche Klappe oder Klappen 
abfallen machen und dadurch das dem vorgemeldeten 
Zuge entsprechende Bachstabenzeichen sichtbar werden 
lassen. Dabei wird, gleichgültig wie viele Züge vorge- 
meldet werden und welche Zeit sie zur Erreichung der 
Empfangstelle benötigen, immer nur e i n e Beschreibung, 
nämlich die für den zunächst eintreffenden Zug an der 
Zeichentntel sichtbar nnd erst dann, wenn der Stellwerks- 
beamte nach Vorbeifahrt bezw. Abfertigung dieses Zuges 
durch das Umlegen eines Einrückhebels die Rückstellung 
der abgefallenen Tafelklappe vornimmt, erscheint am Zug- 
beschreiber immer wieder das Vonoeldezeichen des nächst- 
folgenden Zuges, weil die seitens der Abgangstation 
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mittels des Geber» zur Absendung gelangenden Ver- 
meidungen inzwischen im Revolverrelais aufgespeichert 
bleiben. So oft jedoch am Empfangsort eine Rückstellung 
der Klappentafel erfolgt, ist dieselbe gleichzeitig mit dem 
Erscheinen der Vormeldung des zunächstfolgenden Zuges 
verbunden; wenn jedoch nach' Rückstellung alle 4 Buch- 
stabenfelder der Klappentafel, die, wie Fig. U zeigt, 
gleich an der beleuchteten Gleisplantafel angebracht sein 
kann, dunkel bleiben, so gilt dies als Anzeige, daß der 
zuletzt vorübergekommene Zug für heute überhaupt der 
letzte gewesen ist 

Ganz ähnlich eingerichtete, elektrisch betriebene 
Zaganzeiger sind auch auf den Haltestellen und 
Stationen für die Reisenden vorhanden und an einem 
recht augenfälligen Punkt des Bahnsteiges angebracht. 
Diese Vorrichtung besteht auf den Zwischenstationen in 
der Regel aus einer großen schwarz bemalten, von rück- 
wärts beleuchteten Glastafel, auf der die verschiedenen 
fkstiriiniungastatiouen in drei Gruppen weiß angeschrieben 
stehen. Links neben diesen Aufschriften ist in einem 
eigenen die ganze Tafelhöhe einnehmenden schwarzen Feld 
eine der Ziffern 1, 2, 3 sichtbar, wodurch das Ziel des 
xunächstkomuienden, des zweiten und des drittnächaten 
Znges angezeigt wird. Diese Ziffern verschwinden, sobald 
der mit 1 bezeichnete Zug die Stelle überfahren hat; 
dafür tritt eine Änderung der Ziffern ein, welche der 
nunmehrigen Zugfolge entspricht, so daß etwa an Stelle 
der Ziffer 1 die Ziffer 3, statt 2, 1 und statt 3, 2 sicht- 
bar wird o. s. w. Würden sich mehrere Züge für dieselbe 
Richtung folgen, so erscheinen im entsprechenden Feld 
die Ziffern 1 und 2, allenfalls auch 1,2 und 3. Bei den- 
jenigen Zugsanzeigero dieser Art, welche mit Zugbe- 
achreibern der weiter oben betrachteten Gattung ver- 
banden sind, erfolgt der Ziffernwechsel durch den Stell- 
werksbeamten in demselben Augenblick, in welchem er 
die Abiallklappen seiner Schautafel zurückstellt ; bei den 
anderen Einrichtungen sind es die einzelnen Züge selbst, 
welche durch Betätigung eines Streckenstromschalters den 
Ziffernwechsel bewirken. Etwas anders sind diese Zug- 
anzeiger auf jenen Stationen gestaltet, wo der Fahrdienst- j 
leiter in die Lage kommen kann, die Reihenfolge der j 
Züge zugunsten der einen oder andern Richtung durch 
Vorfahrten abzuändern. Hier bangt jedem Fahrgleis quer- 
über eine GUsfafel, auf der nebst dem Namen der Be- 
stimmungsstation für gewöhnlich nur ein Längsstrich an- 
geschrieben und sichtbar ist. An jeder dieser Bahnsteig- 
tafeln — jedoch immer nur an einer einzigen — kann 
nun der Fahrdienstleiter durch Umstellen eines Strom- 
schalters den Strich in einen Pfeil umwandeln, indem 
die an den beiden Enden des Striches auf der Anzeige- 
tafel vorhandenen Blenden abfallen und Spitze wie Ge- 
fieder des Pfeiles sichtbar werden lassen. Jener Zug, auf 
dessen Bahnsteig der Pfeil erscheint, darf bezw. hat zu- 
nächst abzugehen, denn dieses Zeichen gilt auch als Befehl 
für die Zugführer. Der ausfahrende Zug besorgt selbst- 



tätig die Ruckwandlung des Pfeiles in den gewöhnlichen 
Strich (vergl. „Engineering" vom 25. Mai und 1. Juni 1906). 

Zur eingangs geschilderten selbsttätigen Blocksignal- 
anlage erübrigt nachzutragen, daß jeder Abschnitt num- 
meriert ist und die zugehörigen Signale und Gleichstrom 
kreise dieselbe Nummer tragen, wogegen die Stellwerks- 
buden mit Buchstabon gekennzeichnet sind. Nach den 
über die Isolierung der Schienenstränge des Fahrgleisea 
gemachten Erfahrungen ist das Beltungsmaterial von 
wesentlichem Belang und hat sich diesfalls kantiger 
Quarz (Schlägelschotter) am besten, Schlacke hingegen 
am wenigsten bewährt, übrigens erweist »ich die Strom- 
verteilung und der Potentialunterschied so günstig, daß 
selbst reichliche feuchte Niederschläge eine Betriebs- 
störung der Signalanlage nicht herbeiführen, wie dies 
beispielsweise in überraschender Weise erhärtet wurde, 
als bei mehreren ^Gelegenheiten die Strecke zwischen 
Ealing und Harrow überflutet war, ohne das Ver- 
sagen der dortigen Signale nach sich zu ziehen. Hinsicht- 
lich der Betriebsanstände wurde auf der Strecke Bracke 
Street -Waterloo Railway erhoben, daß in den 
ersten 10 Wochen nach der Betriebseröffnung, zu welcher 
Zeit natürlich das gesamte beteiligte Dienstpersonal der 
Sache mehr oder minder noch fremd gegenüber stand, 
auf 75.600 Signalumstellungen je e i n Versager entfiel ; 
von diesem Zeitpunkte an ging das Verhältnis auf 
1 : 98.600 zurück. Der Fall, daß ein Signal fälschlich 
Freie Fahrt angezeigt hätte, ist selbstverständlich 
überhaupt nicht vorgekommen. Die Gesamtlänge der 
bereits umgestalteten oder in Fertigstellung begriffenen 
Linien belief sich anfangs laufenden Jahres annähernd anf 
110—11 6 km ; nach Durchführung der durch die Einführung 
des elektrischen Betriebes bedingten Neueinrichtung wird 
die Metropolitan District Railway zusammen 
410 Gleichstromkreise und 488 Signale umfassen und die 
Zahl der täglichen Umstellungen von Weichen und Signalen 
wird sich bei dem Höchstverkehr von 30 Zügen in der 
Stunde auf 40.000 belaufen. 

Um endlich auch gewisse wirtschaftliche Erfolge 
nicht unerwähnt zu lassen, welche durch die Elektrisierung 
der einzelnen Bahnstrecken, dank der neuen Signalein- 
richtung sich ergeben können, erscheint es geboten fest- 
zustellen, daß beispielsweise früher zwischen South 
Kensington und Minories J unet ion — ausschließ- 
lich dieser Station — 13 von Streckenblockwärtei n 
besetzte, in Buden untergebraente und mit Mastsignalen 
ausgestattet« Signalposten die Zugfolge regelten, während 
jetzt nur ein einziger von einem Stellwerks wärt er besetzter 
Posten am Haltepunkt Mansion Honse nnd ein 
zweiter bloß aushilfsweise verwendeter Signalposten bei 
St. James Park vorhanden ist. Mit der früheren 
Blocksignaleinrichtung, 40 Züge in der Stunde durchzu- 
bringen, wie dies späterhin auf der ganzen Strecke der 
Fall sein soll, wäre, ganz unmöglich gewesen. Auch auf 
den Strecken westlich von South Ken sington nach 
Harrou, Earling, Hounslow, Richmond und 
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Kig. 18. Luftverdich!uDK»nia«cbinen der UatenUtionra nebst ihren Elf kiromoloren 
nnd Mlbsttatigeii PchfchTorri«htaiigeD. 



Wimbledon konnte man die Mehrheit der Signalwärter 
aunasseii und mit nur 29 Posten das Auslangen finden, 
vou denen übrigens 5 für die Regelung außergewöhnlicher 
Zugkreuzungen oder für den Dienst auf Seitengleisen 
bestimmt und lediglich nach Bedarf, ausnahmsweise 
besetzt Bind. Ähnliche Ersparungen ergeben sich auch, 
wie weiter oben bereits angeführt worden ist, durch das 
Zusammenlegen von Stellwerken. 

Das Elektrizitätswerk, welches den gesamten Kraft - 
bedarf der Metropolitan- Distrikts bahn nebst 
der Baker Street— Waterloo-, der Great Nor- 
thern-, Piccadill y — B r o m p t o n -, sowie der C h ari ng 
C'ross— H ampst ead-Linie liefert, befindet sich in 
Chelsea nächst Lotsroad am Ufer der Themse. Das- 
selbe ist eines der bedeutendsten Werke seiner Art und 
bestimmt 44.000 A'H' Dreiphasenstrom von 33V, Perioden- 



zahl und 11.000 V Spannung zu liefern. Für 
die Metropolitan District Railway gehen die 
Stromzuführungen von Lotsroad unter- 
irdisch bis Karls' Conrt und dieselben 
versorgen von hier ab längs der Bahn ver- 
laufend elf Unterotationen. An jeder der 
letzteren wird der Strom vermittels statischer 
Umformer auf 400 V abgespannt und sodann 
durch kreisende Umwandler anf Oleichstrom 
von 600 V umgewandelt. Dieser Zugtörderungs- 
strom wird in eine neben den Fahrgleisen 
isoliert angebrachte dritte Schiene eingeleitet, 
von wo er durch Schleifschuhe in die Motoren 
der Treibwagen gelangt, während ein viertel 
in der Mitte des Fahrgleises verlegter, gleich- 
falls isolierter Schienenstrang die Rückleitung 
bildet nnd den Strom ebenfalls durch Ver- 
mittlung von Gleitschuhen von den Treib- 
wagen abnimmt. An jeder der 11 Unter- 
stationea befinden sich ferner je zwei Motor 
generatnren — einer im laufenden Betrieb, 
der andere znm allfAllig nötig werdenden 
Ersatz — welche den für die 8ignal- und 
Sicherungseinrichtungen erforderlichen Strom 
von 60 V Spannung liefern und mit dem 
negativen Pol an eine längs der Bahn ge- 
führte, streng isolierte Leitung (vergl. Fig. 1) 
und mit dem positiven Pol an den nichtge- 
teilten Schienstrang des Fahrgeleises gelegt 
sind. Dieser Strom speist die Geleisstiom- 
k reise, ladet die Speicherbatterien und be- 
treibt sämtliche Relais, Ventilelektromagnete 
huck melden Zugbeschreiber und Zuganzeiger, 
welche zur Signalanlage gehören, sowie auch die 
Luftverdichtungsmascbinen. In den Strecken- 
Stromkreisen des einfachen Gleises werden für 
die laufende Meile (1-609 km) durchschnitt lieh 
08 K W Energie verbraucht 

Für die Beschaffung der zum Stellen 
der Signale und Weichen erforderlichen 
welche eine Spannung von 4 - 6— 6 Atm. 
besitzen soll, sind in jeder der vorerwähnten 11 Unter- 
stationen zwei Luftverdichtungsmaschinen, Fig. 12, 
aufgestellt, von denen immer nur eine den laufenden 
Betrieb besorgt während die zweite zur Ablösung 
der ersteren bestimmt ist Behufs Verteilung der 
Druckluft an die Verwendungsstellen lauft für beide 
Gleise eine gemeinsame 60 mm weite Speiseleitung von 
einem Ende der Bahnlinie zum andern. Die von Elektro- 
motoren angetriebenen Verdichter — zweizylindi ige Luft- 
pumpen — sind mit selbsttätigen Anlaßvorrichtungen ver- 
sehen, welche die Pumparbeit bezw. die Tätigkeit des 
Motors abstellen, wenn der Druck im Leitungsnetz über 
6 Atm. Bteigt und ebenso wieder in Gang setzen, sobald 
dieser Druck unter 4'5 Atm. sinkt. 



Druckluft, 
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Über Seh- und Farbeiiprttfung Im Elsen- 
bahudienst, 

Vortrag, gehalten am 4. Dezember 1906, im Club österreichischer 
Biaenbabnbeamteii in Wien. Von Dr. Aladar Bekess, Augen- und 
Bahnarat in Wien, Osten. Nordwertbahn. 

(Schloß.) 

Die Instruktion unterer Bahn enthält «ine genta« Vor- 
schrift für die H o 1 m g r e n »che Probe and im Nachtrag 
auch für die S t i 11 i n g »che. 

Meine Arbeit bringt genaue Anleitungen ancb kiefür. 

Weiten fordern die Bestimmungen, .daß dich die Bahn- 
verwaltangen die Überaeuguog zu verschaffen haben, ob die 
Bahnarzte die Untersuchungstecknik bebemchen and eine 
wirklich sachgemäße and nutzbringende Verwendung der bei- 
gestellten Untenuchungsbehelfe erwarten lassen". 

In Befolg dessen tiat unsere Direktion angeordnet, 
daß ich den Babnärzten Vortrage Uber die Prüfung des Seh- 
organs halte, mich vom Zustande des Sehorgans der Ärzte 
and von der Beherrschung der Untersachungstechnik überzeuge. 

Ich will bemerken, daß leb schon am 27. Oktober 1901 
in Prag, einen solchen Vortrag fix unsere Arzte hielt. 

Jedoch bei all diesen Bemühungen wird eine wirklich 
sachgemäße und nutzbringende Untersuchung nnr dann erzielt 
werden können, wenn der baknärztliche Dienst reformiert wird. 

Die Bahnärzte müssen sich vor ihrer Anstellang, welche 
mit Pensionsberechtigung verbunden ist, einer Prüfung unter- 
ziehen, bei welcher nebst anderem auch die Kenntnis der 
hier geübten Untersuchnngsmethoden verlangt werden muß. 
In wetterer Folge maß die Stelle eines beamteten Bahnaugen- 
arztes kreiert werden, dem sehr viele Agenden zufallen ; in 
unserer Frage bat er die soeben geschilderten Prüfungen vor- 
zunehmen und alle zweifelhaften Falle zu überprüfen, wie 
dies die Bestimmungen fordern, wo ein Bahnaugenarzt, wenn 
auch mit aller Vorsicht angedeutet ist: „Wird bei dem Bahn- 
arzte nur der geringste Verdacht rege, daii der Aufnahms- 
werber nicht durchaus farbentüchtig ist, so bat er Ihn un- 
bedingt zur Überprüfung an den hiezu bestimmten Arzt zu 
weisen." 

Diese Bestimmung ist sehr wichtig, aber nicht nur bei 
der Neuaufnahme, bei welcher so wie beim Sehvermögen auch 
beim Farbensinn das Tadellose gut genug ist, sondern noch 
viel mehr bei den Wiederholungsprüfungen, die auch alle 
zwei bis fünf Jahre stattzufinden haben. 

Denn erstens sind nicht alle Fälle der Farbensinn- 
fehler so eklatant, daß sie jeder und sofort entdecken 
kann. Auch gibt es außer den Genannten noch sogenannte 
Farben anomale, Farbenschwache und zweitens erfordert jede 
Farbenprobe, trotz bestor Anleitung eine gewisse praktische 
Übung, die unter den jetzigen Verhältnissen nicht bei jedem 
Bahnarzte vorausgesezt werden kann. 

Es ist aber bei dem schon im Dienste steheudeu Personal 
nicht gleichgiltig, ob einer von seinem Posten abgezogen wird, 
weil er tatsächlich farbenuntüchtig ist oder weil er für einen 
solchen nur gehalten wird, weil die Probe nicht richtig aus- 
geführt oder verstanden wurde. 

Um daher dienstfähige, verläßliche Leute ihrem Dienste 
nicht zu entziehen und impllcite diese Leute in ihrer wirt- 
schaftlichen Existenz nicht zu bedrohen, muß der Betreffende 
beim geringsten Fehler zur Überprüfung an den Bahnaugen- 
arzt gesandt werden. 

Welche Methoden dieser anwendet, ist hier nicht zu 
erörtern, aber schon frühzeitig drängte sich mir die Über- 
zeugung auf und die erwähnten Einwürfe der Betroffenen, 
daß sie nicht Wollen u. s. w., sondern ihre Signale zu erkennen 
haben, wie auch Forderungen von Seiten der Eisenbahnver- 
waltungen, wie auch von anderer Seite bestärkten mich in 



meiner ( berzeugung, daß es notwendig ist, bei der Über- 
prüfung außer den gebräuchlichen wissenschaftlichen und 
praktischen Probeu eine der Wirklichkeit nahe kommeude 
Untersnchungsmethode anzuwenden, also eine praktische Probe 
im Eisenbahndienst, die wohl nicht dem Untersuchten selbst 
(das ist doch unmöglich), aber seinem Vorgesetzten oder 
seinen Kollegen den Farbensinnfehler des Betrogenen recht 
deutlich vor Augen führt und so dessen Dienstnntauglichkeit 
klar nnd unwiderleglich demonstriert. 

Ich habe daher zur Überprüfung von Farbenuntüchtigeu, 
also für Fälle, die schon als farbentintüchtlg beanständet 
wurden, im Jahre 1897 eine Laterne konstruiert, in welcher 
I die natürlichen Vorhältnisse nachgeahmt werden. Selbstver- 
ständlich habe ich nur die Störung der Rotgrttnempfindung 
vor Augen. 

Die Dimensionen entsprechen den gebräuchlichen Sema- 
pborlaternen. 

Ich benütze dieselbe Lichtquelle (Lampe und Brenn- 
material) und dieselben farbigen Gläser, wie bei den optischen 
Signallaternen unserer Bahnen. Das färbige Gla« dieser 
Laternen bat einon Durchmesser von zirka 10 cm und soll 
auf 400 m erkannt werden, ich muß daher, um die gleichen 
optischen Verhältnisse herzustellen, eine Scheibe von 1 mm 
Durchmesser auf 4 m betrachten. Die Blende hat die Öffnungen 
von 1, 2, 5, 10 und lß wir« Durchmesser, die auch anderen 
Zwecken dienen. Im Beginne benütze ich die kleinste Öffnung, 
wegen der erwähnten optischen Verhältnisse und wegen der 
Fnrbenanomalen. Zur Demonstration bei sogenannten ,Rot- 
grünblinden* können auch die größten Öffnungen benützt 
werden. Nach Eintritt der Duukeladaption im verfinsterten 
Zimmer stelle ich nun Hol und Grün ein und frage nach der 
Farbe; einzelne Farbenuntücbtige werden »ich, wie erwähnt, 
schon jetzt verraten; wird die Frage gut beantwortet, denu 
ich habe darauf hingewiesen, daß auch FarbenantBchllge 
Farben, die sie nicht kenneu, dennoch richtig benennen können, 
so wechsle ich rasch die zwei Farben, stets nach den Farben 
fragend. Beim raschen Wechsel werden sich wieder 
einige verraten; wird jedoch kein Fehler begangen, da vielen, 
wie gesagt, die Helligkeitsdifferenz ziemlich sichere Anhalts- 
punkte liefert, so trachte ich, diese HelligkeiUdifferenz zu 
\ verwischen. In der Wirklichkeit geschieht dies, wie Sie wissen, 
am häufigsten durch Nebel und Schnee wie durch Rauch and 
Ruß. Die zwei enteren imitiere ich mit immer dichter werden- 
den weißen Ölfarbenanstricb, von dem ich drei Nuancen 
benütze und die ich vor dem Farbgla» verschiebe. 

Die zwei letzteren kann ich mit drei rauchgrauen 
Nuancen nachahmen, beniitze sie aber selten, nur wenn die 
ersten Gläser keine Verwechslung brachten. Die praktische 
Handhabung erfordert noch, um nicht irregeführt zu werden, 
kleine Kunstgriffe, die die Erfahrung lehrt; denn ist 
die Konstruktion einmal allgemein bekannt, so kann das Ohr 
dem Untersuchten gewisse Anhaltspunkte liefern, aber schon 
ein rascher Wechsel der Gläser ruft Verwirrung hervor und 
man katin weiter prüfen. 

Bevor ich nun zur Demonstration meiner Laterne schreite, 
muß ich mir Ihre Oeduld, die ich schon bis nun in unge- 
bührlicher Weise in Anspruch nahm, noch auf einige Augen- 
blicke ausbitten. 

Ich habe erwähnt, daß im Verkekrskomitee vor einigen 
Tagen die heute erörterte Frage wieder in Diskussion gestellt 
wurde ; unter Hinweis auf meine Tätigkeit und Erfahrung auf 
diesem Gebiete, halte ich mich, wie eingangs erwähnt, für 
verpflichtet und vielleicht' auch berechtigt, als Resümme einen 
Vorschlag Ihneu zur geneigten Beurteilung vorznlegen. 
Vorschlag: 

Die Untersuchungen haben die Bahnftrzte vorzunehmen, 
| das Sehvermögen nach S n o 1 1 e n, den Farbensinn tisch 
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H <> I in g r e n ud«r S t i 1 1 1 u g zu prüfe». Die Behelfe sind 
beizustellen. (Mit Wissen des Bahnaugenarztes kann auch eine 
andere, verläßliehe Methode angewendet werden, im Befand 
ist sie jedoch ausdrücklich anzugeben.) 

Die Gruppeneinteilung und Bedingnisse sind folgende: 

A. NruuvfiiOhmr. 

Grnppe I : Lokomotivpersonale S= i 4 jederseits ohne Ulaa. 

Gruppe II: Zugsbegleitungs-, Verschob-, Weichen- nnd 
Signalbedienungs-, Babnbewachungs-, Bahn aufsieht 4-, Wagen- 
uutersnchungspersonale und das in Gruppe 1 nicht ge- 
nannte Zugförderungspersonale S = i c ° jederseits ohne Glas. 

(Für jene Falle, hier and später, wo die Angen un- 
gleich sind, gilt das Mindestmaß für da« schlechtere Aage.) 

Gruppe III: Das übrige im exekutiven Dienst in Ver- 
wendung stehende Personal S wie bei Gruppe 11 und Kurz- 
sichtige bis - 2 0 D, Übersichtige bis -+- 0 75 D, wenn 
•S — »/»• Das Tragen der Glaser und Vorhandensein eines 
Reserveglases ist obligatorisch. 

Für alle drei Gruppen: Äußerlich gesunde Augeu, 
normales Gesichtsfeld und intakter Farbensinn. 

Gruppe IV : Das mit dem exekutiven Dienst nicht In 
Berührung kommende Personal, 5 / 1 ., jederseits ohne Glas oder 
V 10 ™it korrigierendem Glas bis — 5 0 D oder -)- 1 0 D. Es 
muß jedoch in diesen Fallen durch den Bahnaugenarzt fest- 
gestellt sein, daß der Herabsetzung der Sehschärfe keine '■ 
Binnenkrankheit des Auges zugrunde liegt. 

H. Wiederholungtprüfunq (alle fünf hu tu« Jahre nach 
dem Alto-). 

Gruppe I: 5 )5 jederseits ohne Glas. 

Gruppe 11: Wie hei Gruppe I oder B /io jederseits mit 
korrigierendem Glas, welches bis — 6 0 D oder -|- 2*0 D 
•ein darf, aber erst nach Anhörung des Bahnaugenarztes, 

Gruppe III: Wie bei Gruppe 11; kann */io aber erst 
mit einem stärkeren Glas erreicht werden, *o entscheidet der 
Hahnaugenarzt über die weitere Diensttauglichkeit. 

Gruppe IV: Wird obligatorisch nicht wledergeprttfl. 

Für die ersten drei Gruppen intakter Farbensinn. 

Wurde Farbentüchtigkeit vom Bahnaugenarzte einmal 
festgestellt, so entfallt eine weitere Farbensinnwiederuolungs- 
priifung. Der geringste Fehler des Farbensinnes ist vom 
Bahnaugenarzt zu überprüfet!. 

In zweifelhaften Cberprüfungsfällen entscheidet Uber 
die Tauglichkeit meine Laterne, die Ich Ihnen nun vor- 
führen will. 

Zunickst will ich Ihnen, meine Herren, zeigen, wie bei- 
läufig der „Rotgrünblinde" rot und grün sieht . Sie sehen 
ein helleres and ein dunklere« gelb. Halten Sie die Unter- 
scheidungsmerkmale für ausreichend, um »ich der Führung 
eines Lokomotivführers, der bei normalen Verhüll niesen uur 
nach solch geringen Helligkeitsdifferenzen seine Signale er- 
kennt, anzuvertrauen? Sie werden mit nein antworten. 

Nun Fall I. Herr B., Kassier, wurde von mir als 
.farbenblind' befundeu. Wie Sie sahen, benannte er rot und 
grün steU richtig and erst bei Einstellung der zweiten 
Trübung, sagte er auf rot „grün". 

Fall 2. Sp. wurde wegen .Farbenblindheit" von mir 
vom Verkehrsdien*t abgezogen. Er erklar! e eist mit der 
dritten Trübung, rot für grün. 

Fall 3. C. war Heizer, auch er erklärt rot mit der 
dritten Trübung für^grüa. 

Ihr Beifall beweist mir, daß Sie die Überzeugung nach 
Hause mitnehmen, daß ein Farbeuuutüchtiger für den Verkehr 
eine Gefahr bildet -und sohin meine Laterne ihren Daseins- 
zweck erfüllt. 

Kefcttmraierend erlaube ich mir nochmals hervorzuheben : 
Mit Hilfe meiner Laterne kann Ich die auf der Strecke nicht 



ausführbare praktische Prüfung vornehmen nud nachweiset!, 
ob der Farbenuntttchtige die Signale auch bei trübem Wetter 
noch immer richtig erkennt; sohin habe ich mit ihr ein Mittel 
in der Haod, mit welchem die Frage nach der Diensttauglich- 
keit eines als farbenuniüchtig befundenen Bediensteten prompt 
und sicher beantwortet werden kann, da nur die Signalfarben 
geprüft werden. Diese Antwort wird insbesondere wichtig 
dann, wenn es sich am Falle handelt, die als farbenackwach 
zu bezeichnen sind, denn bis nnn konnte man die Frage der 
Diensttanglichkeit solcher Falle nur ganz vage beantworten. 
In Fallen aber, wo Augen »rzte sieb widersprechende Gut- 
achten abgeben, das soll auch vorkommen, wird meiner Laterne 
das letzt« Wort zufallen. 

Ich hoffe, daß Sie, meine Herren, mir zustimmen werden, 
daß meine Laterne bei Überprüfungen von FnrbenuntBchtigen, 
sowohl im Interesse der Betriebssicherheit, wie im Interesse 
des Personales verwendet werden sollte. 



ELKKTRISCHE BAHNEN. 

Der Kraftbedarf für dem elektrisches Betrieb der 
Schweiler Bahnen. Die Stndieukomuisaion für elektrischen 
Betrieb, die ihre Untersuchungen auf die Bedingungen zur 
Elektrifizierung des gesamten schweizerischen Bahnbetriebes 
gerichtet bat, veröffentlicht das Ergebnis ihrer Untersuchungen. 
Bekanntlich fehlen in der Schweiz, von einer kleinen Aus- 
beutungsstelle Im Aargan abgesehen, die Kohlen gänzlich ; es 
geben daher Unsummen für ihre Beschaffung an das Ausland. 
Es ist also nur natürlich, daß seit Beginn der Verwertung 
der natürlichen Wasserkräfte zur Herstellung elektrischer 
Energie in der Schweiz sich die Blicke auf die dort so reich- 
lich vertretenen Wasserkräfte richteten, sowohl zum Zwecke 
der Verwendung in der Industrie, wie für den Eisenbahnbetrieb. 

Nach dem Bericht der Studienkommission ergibt sich 
nnn ans den Berechnungen für die Fortbewegung der Züge 
samtlicher Gattungen auf allen Dampfbahnen der Schweiz 
an einem Sommerwochentag ein Energiebedarf von rund 
1,150.000 PS/Std. (wovon reichlich zwei Drittel auf die 
schweizerischen Bundesbahnen und auf die schweizerischen 
Bundesbahnen mit der Gottbardbahn 90 0 / 0 entfallen), für den 
Rangierdienst rund üO.OOQ PS/Std , mithin zusammen 
1,200.000 PS/Std. Der Beriebt nimmt als Verhältnis zwischen 
der Nutzbarkeit an den Triebrädern und der von den Turbinen 
der Primärstationen erzeugten Kraft nur 2:5 an, welches 
sicher zu erreichen ist. Es waren dann durch die Turbinen 
täglich 3,000.000 PS'Std. zu leisten, was bei vollkommenem 
Ausgleich durch Tagesspeicherung einer kontinuierlichen, das 
heißt vierundzwanzigstündigen Leistung von 125.000 PS 
entspricht. Zweifellos ist, daß bei weitem mehr Wasserkräfte 
in der Schweiz vorbanden sind. Freilich ist aber zu bemerken, 
daß diese Wasserkräfte nicht dem Bedarfe entsprechend ver- 
teilt sind, daß sich nicht alle großen Wasserkräfte für den 
Bahnbetrieb eignen, auch wobt etwas weniger die ao der 
Grenze gelegenen. Es liegt daher auf der Hand, daß man 
bestrebt sein wird, diesen Kraftbedarf za reduzieren. Die 
Untersuchungen haben ergeben, daß der durch Rückgewinn 
von Arbeit auf Gefallen erzielte Gewinn ein relativ bescheidener 
ist. Bedeutender Ist die Verminderung des Arbeitsbedarf« im 
Winter; der Arbeitsbedarf betragt an einem Wintertag im 
Mittel etwa nur drei Viertel desjenigen für einen Sommertug. 
Wenn nun die Kraftanlagen solche Speicheranlagen besitzen, 
daß die Differenzen zwischen Winter- und Somuierarbeit aus- 
geglichen werden, so kommt allein noch das Jahresmittel des 
taglichen Arbeltsbedarfes oder die jährliche Arbeit in Betracht. 
Die diesbezüglichen Ermittlungen ergaben eine Arbeit für 
■amtliche Bahnen vou total 965.765 PS 'Std. Nimmt man das 
Verhältnis zwischen der mittleren und maximalen Leistung 
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mit fünf au, so ergibt sich au« der mittleren Leistung von 
10O.000 PS eine Gesamtstärke der Maachinenleiiitung aller 
Turbinen der primäien Krafterzeugungsstationen vm rond 
500.000 I'S, welche durchschnittlich so ausgenutzt würden, 
als wenn sie 4*/, Stunden im Tage voll im Betrieb waren. 

Elektrischer Betrieb der Gotthardbahn. Im gegen- 
seitigen Einvernehmen haben die Firmen Siemens-Scbuckert- 
Werke in Berlin und die Maschinenfabrik Oerlikun den 
Vorschlag gemacht, die ganze Gottbardlinie für den elektrischen < 
Betrieb einzurichten. Auf der Teilstrecke Zürich — Lorern soll 
ein Versuchsbetrieb eingeführt werden, nm diesbezügliche 
Studien machen zu können. Es soll eine Gesellschaft in Ver- 
hiudnng mit großen Banken gebildet werden, welche die Her- 
stellungskosten tragt und noch den Betrieb bis zu der im 
Jahre 1909 erfolgenden Einlösung der Linie durch die Eid- 
genossenschaft zu führen bereit ist. Sie verlangt hierfür als 
Entschädigung nur jenen Betrag, welchen der gegenwartige 
Betrieb kostet. Zu einer spateren Zeit soll die Eidgenossen- 
schaft die elektrische Ausrüstung unter noch zn bestimmenden 
Bedingungen übernehmen. Die Generaldirektion der schweizeri- 
schen Bundesbahnen ist auf diesen Vorschlag nur bezüglich 
des elektrischen Versachsbetriebes auf der Linie Zürich — 
Thalwll — Zag — Lazern eingegangen, da sie durch ihre Ab- 
machungen mit dem Kanton Tessin bezüglich der Ausnutzung 
von Wasserkräften in gewisser Hinsicht gebunden ist Die 
seit mehr als einem Jahre mit dem Kanton Tessin geführten 
Verhandlangen über die Erwerbung von Wasserkräften für die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf der Gottbardliuie, 
welche in Bälde den schweizerischen Bundesbahnen zofallen 
wird, haben nämlich ihren Abschluß gefuudeu. Der diesbe- 
zügliche Vertrag Ist auf 50 Jahre abgeschlossen worden. Nach 
liitnera Vertrag zahlt die Eidgenossenschaft dem Kanton Tessin 
ein für allemal die Summe von Franken 300.000 und eine jähr- 
liche Miete von Franken 96.000 für die vollständige Ausnützung I 
aller Wasserkräfte der Levantioe, d. i. des Tessintales, ins- 
besondere der Seen Riom, Tessin am Monte Piottino, Tremui giu 
und Piamogna. Die gewonnene elektrische Energie darf nur 
für den Betrieb im Tunnel nnd aaf den Linien des Kantons 
Tessin verwendet werden. Eine „Ausfuhr" derselben Ist nur 
für Ausnahmefälle vorgesehen. 

Die elektrischen Hetriebsnn lagen und Lokomotiven | 
für den Simplontnnnel. Im April v. J. wurde der, unter 
großen banlicben Schwierigkeiten hergestellte 19 8 Am lange 
Simplontunn») dem Verkehr Ubergeben. 

Znm Betriebe innerhalb des Tunnels zwischen den 
beiden Endstationen Brieg (Schweizi und helle (Italien), 
dienen Drehstromlokomotiven von Brown, Bovert & Co. 
mit drei gekuppelten Triebachsen und zwei Laufachsen. Es 
sind zwei Motore für 3000 V Betriebsspannung, 10- 7 t Ge- j 
wicht und einer Maximaileistung von 1150 I'S vorhanden, j 
welche mittels Polnmschaltung bei 8 Polen und 300 / und 
Zuggewicbt eine Geschwindigkeit von 68 hn StA. und bei 
16 Polen 400/ Gewicht 34 fow/Std. erzeugen. Die normale 
Motorleistung beträgt bei 112 Umdrehungen per Minute 
(16 Pole) 390 I'S und bei 224 Umdrehungen (8 Pole) 450 l'S 
pro Motor. Das Anfahren erfolgt bei der höheren Geschwindig- 
keit in Stern- und bei der niederen in Dreieckschaltung. Es 1 
sind 13 Anfahrtsstellungen mittels eines Handrades möglich. 
Zur Erzeugung der Druckluft für Bremsung, Signalpfeife, 
Sandstreuung und Steuerung der Schalter dienen zwei 
elektrisch betriebene Kompressoren. Als Stromabnehmer 
dienen zwei Parnllelogrammbügel, welche in verschiedenen 
Hohen, für »Rene Strecke 6 m, Tnnnel 4 5 »< adjustier- 
bar sind. 

Zur Erzeugung der Betriebskratt dienen zwei Wasser- 
kraftwerke in den Stationen Brieg und I solle. Dieselhen 
lieferten bereits während des Tunnelbaues die Betriebskraft 



für Ventilation, Entwässerung und Beleuchtung. lu der 
Zentrale Brieg stehen zwei Turbinen von Esch er, Wyss, 
weiche bei 46 m Nutzgefälle mittels Rohrleitung von der 
BiiCne betrieben werden und je 600 I'S leisten und Drehstrom- 
generatoren für 3000 V Spannung für die Lokomolivmotoren 
antreiben. Die Zentrale Iselle enthält zwei Hochdruckturbinen 
von P i c t e t & Co., Genf, mit Leitechaafelregulierung, welche 
bei 190 m Gefälle das Betriebswasser von der Diveria er- 
halten. Die gemeinsame Leitungsanlage für beide Kraftwerke 
zerfällt in fünf Sektionen mit eigenen Speisern ; die in der 
Tunnelmitte befindliche Ausweichstelle kann mittels Umschalter 
von beldeu Werken gespeist werden. Die Fabrschieneu sind 
an eine Phase, die beiden Oberleitungen und die Speiseleitung 
an die zweite Phase angeschlossen. Im Bahnhof Brieg ist die 
Oberleitung auf Gestängen aus Gasrohren befestigt, welche 
durch GasrShren untereinander verbunden und im Beton ge- 
lagert sind. Außerhalb der Station ist eine Stahldrahtauf- 
bängung vorgesehen. Im Bahnhofe Iselle dienen 8*5 m hohe 
Gittermasten zur Fahrdrahtbefestigung. Im Tunnel dient 
Bimetalldraht znr Aufhängung des Fahrdrähte«. Die Tunnel- 
portale sind duich eigene Ventilationstoie abgeschlossen, «eiche 
durch Vorhänge aus Segeltuch in Eisenrabmen gebildet 
werden. Die Betätigung derselben erfolgt durch eine, oberhalb 
des Tnnnelportals angebrachte Anfzugvorricbtung von 
Wust & Co., welche mittels Elektromotoren betrieben 
wird und vom Tunnelwärter mittels eines Druckknopfes aus- 
gelöst wird. Zur Entwässerung des Tunnels dient eine eigene 
Pompaolsge mit Turbinenantrieb. 

Vor- und Nachteile der Speisung größerer 8t rußen 
bahnneUe mittels von einander isolierter oder nicht 
isolierter Bezirke, im Vergleich mr Speisung ohne 
jede Sektionierung. Ober diese wichtige Frage entnehmen 
wir dem Berichte des Direktors der Gesellschaft für elektri- 
sche Unternehmungen in Palermo, P i a z z o 1 i, an den Inter- 
nationalen Straßenbahn- und Kleinbahn-Kongreß in Mailand 
1906 folgende«: Das System der isolierten Zonen bietet eine 
höhere Betriebssicherheit und vor allen Dlngeu die folgen- 
den Vorteile : 

al es gestattet die leichte Lokalisierung schadhafter 
Stelleu ; 

b) es gestattet die Speisung einer stromlosen Zone 
durch die angrenzenden Zonen : 

c) in einer Zone auftretende Schäden beeinflussen die 
anderen Zonen nicht, in denen, abgesehen von einigen Ein- 
schränkungen, der Betrieb fortgesetzt werden kann. 

Das System der Nicbtsektionierung hat dagegen die 
Vorteile : 

ii) gleichmäßigere Belastnngs Verteilung, folglich bessere 
Verwertung des Kupfers, d. h. geringerer Energieverbrauch; 

b) Vermeidung von augenblicklichen Überlastungen der 
einzelnen Speiseleitungeu. 

Die Vorteile dieser Methode gleichen ihre schwerwiegen- 
den Nachteile jedoch nicht aus, welche darin bestehen, daß 
alle beim Sektorensystem erwähnten Vorteile bei ihnen natürlich 
nicht vorhanden sind. Es ist daher gar kein Zweifel, daß in- 
folge der durch das SektorenBystem erreichbaren Betriebs- 
sicherheit diesem unbedingt der Vorzog gebührt. 



CHRONIK. 

2. Verzeichnis der Spenden für das Geratner- 
Denkmal. Verwaltungsrat der Südbahn K 300, Abteilung 8 
StaaUbahndirektion Linz K 14*20, F. Ringhoffer, Stnichow- 
Prag K 200, Abteilung 6 Staatsbahndirektion Linz K 20. 
Abteilung 2 StaaUbahndirektion Linz K 20, Alfred von Leo*. 
Wien K 50, J. Kremser, Wien K 2, 8. Liebensebein, Wien 
K 5, Tramway- und Elektrisch* Gesellschaft Linz K 50. 
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Viktor Sedlsczek, Linz K 10, Ludwig Wrba, Wien K 200, 
Karbid-Gesellschaft f. Krttckel, Wien K 10, Osterr.-ungar. 
StaatRpisenbahn-GeaelUrhat't K 300, Freth. t. Czedik, Wien 
K 100, Abteilung 7 Slaatabahndlrektion Linz K 18, Philipp 
R. t. Scholler, Wien K 200, Abteilung 1 StaatebahndirekUnn 
Linz K 8, Ganz 4 Co., Leobersdorf K 10, Breitfeld, Danek 
& Co., Prag K 50, C. Bergmann, Linz K 20, Kais. Rat 
Karl Scbraek, Linz K 6, Blau & Co., Wien K 10, 1. L. 
Bacon, Wien K 10, Bromovsky, Schule & Lohr, Prag K 20, 
Bäh m. Union- Baak, Filiale Linz K 20, J. Baumgartner, St. 
iif-nrgen, Steiermark K 5, Neaaeldorfer Wagenbanfabrik K 50, 
Jo&ef Relihoffer's Söhn«, Wien K 50, Kabelfabrik Aktien- 
Gesellschaft, Wien K 50, Verein der Ingenieure der öaterr. 
Staaubahnen K 1000, Sttdbahnwexk, Wien K 50, Karl Liedl, 
Linz K 5, Lokomotivfabrik Floridadort K 50. C. Tendloff & 
Dittrich, Wien K 10, öaterr. 8iemena-8chuekert- Werke, 
Wien K 60. 

Nene Lokalbahnen im Tirol. In der Gesetzes vorläge 
betreftVnd die Beteiligung dea Staate« an der Kapitalbeschaffung 
tilr mehrere Lokalbahnen sind 14 Linien angeführt, ron denen 
vier auf Tirol entfallen. Es alnd die Linien Innsbruck — Schänitz, 
Reutte — Lern oos — Grießen, Oberbnzen — Klobenstein und 
Brnneck — Sand. Die gesamte Beteiligung dea Staates dir alle 
14 Linien betragt K 17,035.000, für die vier Tiroler Linien 
sind K 9,415.000 in Auasieht genommen, wovon K 9,100.000 
auf die beiden Nordtiroler Linien entfallen. Man ersieht daraus, 
daß Tirol diesmal sehr reichlich bedacht wnrde und wohl alle 
Ursache bat, mit den erlangten Resultaten zufrieden zu sein. 

Außer den genannteq vier Tiroler Linien sind noch drei 
«eitere, nnd zwar Kufstein— Kossen, St. Jobann — Rössen und 
Toblach — Cortina als für die Finanzierung spruchreif vorge- 
legen. Diese wurden jedoch, schon um nicht ein allzugroßea 
Mißverhältnis mit den anderen Kronläudern hervorzurufen, bis 
isr nächsten Vorlage zurückgestellt. Die staatliehe Beteiligung 
aa der Finanzierung der Linien Kufateln— KBsaen nnd Sankt 
Johann — Kossen bietet auch deshalb große Schwierigkeiten, weil 
beide Linien als Konkarrenzlinien für ein verhältnismäßig 
kleinen lokales Gebiet aufzufassen sind. 

Für die Linie Toblach— Cortina Ist bereite das Detail- 
projekt ausgearbeitet und kommiasioniert worden. Die Sicber- 
stellnng dieser Linie wird daher In der nächsten Lokalbahn- 
vorläge keinem Anstände unterliegen. 

Bei sämtlichen dieser Linien (mit Ausnahme der Strecke 
Innsbruck— Scharnitz) hangt die Durchführung aber auch noch 
von der Genehmigung der beanspruchten Landeabeitrftge ab. 

Bei der Linie Innsbruck— Scharnitz sind die Ausateekunga- 
arbeiten für den schwierigsten Teil (von der Station Wilten 
bis zur Station Reith) bereite beendet worden. Daa Detail* 
Projekt dieaer Strecke wird im Frühjahre zur Kommlssionierung 
^langen. Nach Ablauf des Winters werden ferner die Ans- 
steckuDgsarbeltsn von Reutte gegen Grießen bin begonnen. 
Auch hier wiid die erste Teilstrecke (Reutte— Helterwaug) der 
ehemSglichsten Kommlssionierung unterzogen werden. In dieser 
Strecke befindet sieb ein Tunnel von ungefähr 1 hui Lange, , 
dessen Herstellung längere Zeit in Anspruch nehmen wird. , 
Die übrigen Teilstrecken der ganzen Linie Innsbruck — Reutte ] 
ifiirften im Herbste 1907 der politischen Begebung unterzogen I 
werden können. Eine Voraussetzung für den Baubeginn dieser 
Linie bildet auch der günstige Verlauf der Verhandlungen mit 
dem Nachbarlande Bayern, welches laut Steatevertrag die An- 
whlußst recke Rcharnitz— Mitten wald— Garmisch— Grieflen her- 
zustellen hat. 

Die Strecke Oberbösa« — Klobenstein ist in ihren Unter- . 
»anarbeiten bereite fertiggestellt. — Die Eröffnung der ganzen ! 
Linie Bozen— Klobenateln wird zu Anfang de« Sommers 1 907 
erfolgen können. 



Der Bau der Linie Bruoeck— Sand dürfte nach Bewilligung 
dea Landes beitrage« im Frühjahre 1907 beginnen; die Voll- 
endung ist bis zum Frühjahr» 1908 in Aussiebt genommen. 

Falls für die Linie Toblach— Cortina, die einen Teil 
des großen Dolomitenbahn- Projekte« bildet, der beanspruchte 
Landesbeitrag gewahrt wird nnd die Veraiobeniog der Regierung 
vorliegt, diese Linie in der nächsten Vorlage zu subventionieren, 
dürfte auch diese Strecke noch im heurigen Jahre in Angriff 
genommen werden. 

Eisenbahn . Ball. Seine kaiserl. und kftnigl. Hoheit 
Erzherzog Leopold Salvator hat dem Präses 
Karl Neblinger und die Vize-Präsidenten Rudolf 
Ritter von Pischof nnd Charles Ritter von 
Barry In Audienz empfangen, die Einladung zu dem Mitt- 
woch, 6. F e b r u a r in den Sofien -Sälen stattfindenden 
Ballfeate entgegengenommen, nnd Höchsteein Erscheinen zu- 
zusagen geruht. 

Das Patronessenamt haben folgende Damen übernommen : 
Eugenia Baronin Banbans-Leon von Wernburg, Henriette 
Benies, Adolphine Baronin von Biedermann-Torony, Exzellenz 
Olga Baronin Burlän-Rajecz-Fejerväry, Hermine Baronin 
Busehman-Dlstler, Exzellenz Leopoldlue Baronin Chlniuecky- 
Liebenberg, lae Gräfin Chorinsky-Lindheim (Laibach), Exzellenz 
Flora Derscbatte Edle von Standbalt, Maria Gräfin Deym 
v. Stritei- Harnoncourt, Melanie Baronin Ferstet -Thorscb, 
Marianne von Forster-Ferstl, Wilhelmine Grlmus von Grim- 
burg- Engerth, Gisela Baronin Groedel von Gyulafalva, Marie 
von Habrda, Alice Gräfin Hardegg - Haraonconrt, Theresia 
Gräfin Hardegg-Gudenus, Lotte Alice Hardy, Sylvia Lieser, 
Exzellenz Melanie Liharzik- Wiedenfeld, Cäcllle von Männlicher, 
Exzellenz Erneata Baronin Merkl, Exzellenz Irma Markgrafin 
Pallavicini-Szechenyi, Leonie von Richards, Fanny Baronin 
Riughoffer-Klein (Prag), Salma Roll, Luise Rosche (Töplitz), 
Gerty Schenker-Angerer, Leonie Schonka, Alexandrlne Baronin 
Sochor von Friedrichsthal, Alexandrine Prinzessin von Timm 
und Taiis-Hohenlobe, Exzellenz Rosa Gräfin Trauttmansdorff- 
Cavrlani, Panllne Weisweiller, Louise Weis» von Tessbach- 
Sarnthein. 

Vom Komitee wurden alle Anstalten getroffen, nm durch 
eine effektvolle Dekoration der Patroneasen-Estrade und eine 
sehr aktuelle und künstlerisch ausgeführte Damenspetide die 
Ballgäate zu überraschen. 

Daa Komitee-Bureau zur Kartenamgab« ist bereits im 
Grand-Hotel, I. Kärntnerring Nr. 9 eröffnet. 



LITERATUR. 

Grnndziige der Elsenbahnwirtschaftslehre von 

W. M. A c w o r t h. Aus dem Englischen Ubersetzt nebst ein- 
leitendem Vorworte von Dr. Heinrich Ritler v. Witte k, 
Geheimer Rat, k. k. Minister a. D., Wien 1907. Manz'sclie 
Buchhandlung. 

Bald nach dem Erscheinen des Originals nnter dem 
Titel „The elemente of railway economic«" hatte Schreiber 
dieser Zeilen Gelegenheit, den Inhalt dieses ebenso gediegenen 
als anziehend geschriebenen Buches in Nr. 25 des vorliegen- 
den Blattes vom 23- November 1905 ausführlich zu be- 
sprechen nnd zu einzelnen Punkten desselben kritisch Stellung 
zu nehmen. Von einer neuerlichen Besprechung des genannten 
Werkes selbst kann daher Umgang genommen werden. E« 
mag jedoch daran erinnert werden, daß die Besprechung des 
Buches mit dem Wunsche nach einer t beraetzung desselben 
schloß. Dieser milbsamen Arbelt hat sich nun Dr. H. Ritter 
vou W 1 1 1 e k unterzogen und damit In übarzengendster 
Weise seine persönliche Wertschätzung für da« Werk zum 
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Ausdruck gebt aeht.Besonderen Wert erb»lt dlefbersetzung für den 
deutschen Leser dadurch, daß ihr eine Einleitung voraosge- 
geschickt igt, die in knappen Worten ein Bild des vom kon- 
tinentalen Eisenbahnwesen so verschiedenartigen Entwicklungs- 
ganges der englischen Eisenbahnen entwirft. Damit wird das 
Intereaae dea Leaera erweckt, Vergleiche zwischen unacren 
und den ganz verschiedenen Anachauungen Englands anf dem 
Gebiete de» Eisenbahnwesens anzustellen. Über diesen Punkt 
spricht sich Wittek folgendermaßen aus: „Es gewährt 
einen eigenartigen Reiz, der Gestaltung der eisenbahn wirt- 
schaftlichen Theorie in jenen weitansgedebuten Kulturgebieten 
nachzugehen, in denen streng privatwirtschafllich« Verwaltungen 
grundsütze, wenn auch jenseits des Ozeans im Kampfe mit 
den öffentlichen Gewalten, noch überwiegend die Eisenbahnen 
beherrschen". 

Möge die Zahl derer, die im Sinne dea Übersetzers sich 
Aber die Grundbegriffe und Grundsätze der eisenbahnwirt- 
schaftlichen Theorie nach Maßgabe ihrer Entwicklung in England 
zu unterrichten wünschen, eine große sein! 

Sie werden nach seinem Aussprache .Belehrung und 
Anregung in seltenem Maße" finden. 

Dr. Weinberg. 
Neueste Erfindinigen und Erfahrungen anf den 

Gebieten der Technik, der Elektrotechnik, der Gewerbe, In- 
dustrie, Chemie, der Land- und Hauswirtschaft etc. XXXIV. 
Jahrgang 1907 (A. Hartlebens Verlag, Wien). 

Unerreichte Reichhaltigkeit, wertvolle, moderne, eigene 
Erfahrungen aus allen Betrieben, praktische Anleitungen zu 
Erwerb und Gewinn — das sind die Vorzüge dieser reich 
illustrierten Zeitschrift. 

Aua dem Inhalte des zweiten Heftes fuhren wir an: 
fber Oxydationsprozesse. Praktische Erfahrungen in der 
Photographie. Kenernngen im Imprägnieren von Hol/.. Angriff 
von Waaser auf Eisen. Moderne galvanische Elemente. Nutz- 
barmachung der in den Regnlierwidei stünden der Motorwagen 
erzengten Wltrme ete. 

Die technischen Fachschule» Deutschlands. Deutsch- 
lands Fachschulwesen, erster Teil. Zusammenstellung der 
Lehraiele, Aufnahmebedingungen, Unterrichtakosten u. s. w., 
sämtlicher Mascbinenbauschulen, Ingenieurschulen, Technika, 
Seeinaachlniaten- und Navigationsschulen, Bangewerkschulen 
u. a. ni. Fünfte, vermehrte Aufllage. Berlin-Schrineberg, „Fides". 
Verlag Karl Halcomet. Preis Mk. 2. 

Die vorliegende Zusammenstellung erscheint soeben zum 
fünften Male, diesmal so vervollständigt, daß von den zahl- 
reichen technischen Fachschulen Deutschlands keine mehr 
fehlen dürfte. Damit hat der Herausgeher sein, sich vor fünf 
Jahren gestelltes Ziel erreicht, nltmlich allen jungen Leuten, 
die sich einer der technischen Laufbahnen widmen wollen, 
bezw. deren Eltern oder Vormündern einen zuverlässigen Rat- 
geber bei der Auswahl einer für Ihre Verhältnisse passenden 
Lehranstalt zu bieten, so daß dasselbe bestens empfohlen 
werden kann. 

Eiseibahnbetriebsordnong. Das zuletzt im Jahre 1902 
neu aufgelegte 54. Heft der im Druck und Verlag der k. k. 
Hof- und .Staatsdruckerei erscheinenden Handansgabe der öster- 
reichischen Gesetze nnd Verordnungen enthält bekanntlich nebet 
dem Texte der Eisenbabnbetriebsorduung verschiedene An- 
merkungen zn den einzelnen Paragraphen derselben, und zwar 
namentlich jene Bestimmungen der Grundzüge der Vorschriften für 
den Verkehrsdienst auf Eigenbahnen mit normalem Botriehe, für 
den Betrieb auf Lokalbahnen etc. and für die Ausübung des 
Dienstes bei Sekuudfir-(Umnibus-)Zägen auf Eisenbahnen mit 
normalem Betriebe, durch welche die Vorschriften der Eisen- 
bahnbetriebsordnung wichtigere Modifikationen mfahren haben. 



Da nan am 1. Oktober v. J. die obigen Grundzflge 
durch neue „Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrs- 
dienst anf Hauptbahnen" und „Grundzüge der Vorschriften 
für den Betrieb auf Lokalbahnen* ersetzt worden sind, gleich- 
zeitig auch die neue Signalordnnng in Wirksamkeit getreten 
Ist, so ist eine Neuauflage des 54. Heftes erforderlich goworden, 
in welcher ani die neuen, vielfach nnd wesentlich geänderten 
Vorschriften der ob 



Der Eisenbahnbetriebsordnung sind ferner nicht nur wie 
bisher die auf dieselbe bezughabenden Vorschriften des Gesetzes 
vom 31. Dezember 1894 über Bahnen niederer Ordnung, sondern 
nunmehr parallel mit diesen' jene der in parlamentarischer 
Behandlung stehenden Reglerungsvorlage, betreffend ein neues 
Gesetz über Bahnen niederer Ordnung vorangestellt, 

Am Schlüsse wurden die Bestimmungen dea Straf- 
gesetzes vom 27. Mai 1659, betreffend Beschädigungen und 
andere strafbare Handlungen in Beziehung auf Eisen 
bahnen und StaAlstelegraphen, ferner die Beatimmungen, be- 
treffend die Bestrafungen von Übertretungen der Eisenbahn- 
betriebsordnnng durch die politischen Behördeu, endlich als 
neuer Anbang die Dienstinstruktion für die k. k. General- 
Inspektion der österreichischen Eisenbahnen vom Jahre 1904 
beigefügt. 

Oer Preis dieses soeben im Druck und Verlag der 
k. k. Hof- und Staatsdruckerei erschienenen Heftes ist un- 
geachtet des vergrößerten Umfanges nach wie vor mit 40 h 
bemessen worden. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Restehende EriniiCiguugen für Theater und Vergnügung»- 
KtablUse Stents. 
Carl-Theater. Fallweise Zusendung Tun Anweisungen 
von der Direktion des Theaters an die Herren: k. u. k. Hanptmann 
B i 1 1 n e r (Kriegsministerium), Kontrollor Brauner < Nordhahn), 
Ober- Revident Hand o f s k i (Staats- Eisenbahn-Gesellschaft), Vorstand 
Dr. Hanler(Nordwe»tbafan},°B*hnkoDimlsaär Dr. Leipen (k. k. ätaats- 
bahne», Westbahohot) und Ministerialkonxipiat Dr. v, Sagnsser 
(Eisenbshoministerium). (Anweisungsgebühr 10 Ii.) 

Deutsches Volkstheater, Nachlafl der Vortnerkgebllhr, 
Anweisungen in der Clubkanslei. 

Etablissement Runacbor, ermäßigte Eintrittskarten, 
Anweisungen in der Clubkanzlei. 

Intimes Theater, zweimal wöchentlich Anweisungen an 
Karten zun Regieprei», Vormerkungen im Clubsekretariat. 

Kaiserjobiliuins-Sta d 1 1 b ea t er und Volksoper. 
Käufliche Anweisungen fltr die Volksoper im Clubsekretariat. 

Kaiser-Panorama, Anweisungen in der Clubkanslei. 
Kontertbnraau, Saal Ehrbar, Anweisungen ia der 



KOnstlerbund Hagen. Eintrittskarten käuflich bei den 
Clubdieoer n. 

Künstlerhan», Eintrittskarten käuflich hei den Clnbdienern. 

Oesers Theater lebender Kolos aal -Biogra- 
ph i e n, Anweisungen in der Clobkanzlei. 

Raimund-Theater, Anweisungen für Sitze hn Parkett 
und in der ersten Galerie im Clubsekretariat. 

Seseasion, Eintrittskarten käuflich bei den Clubdieneru. 

Theater an der Wies, Vormerkungen auf Sitze aller 
Kategorien (aasgenommen 2. Hang) ftlr alle Wochentage außer Samstag, 
nimmt der Clubtekretär mindestens linen Tag vor dem beabsichtigten 
Besuchstag entgegen. 

Wiener Bürgert he ater. Fallweise Zusendung von An- 
weisungen Tun der Direktion des Theaters an die Herren: k. n. k. Haupt- 
mann Bittner (Kriegsmioisterium), Koutrollor Brauner (Nord- 
bahu), Ober-Rerideut Handofski (Staats-Blsenbahn-QeselJirbafi). 
Vorsund Dr. Hanler (Nordwestbahn), nnd ßnlmk >mmissä> Dr. Leipen 
(k. k. Staat.babne», Westbahnhof). Anweisungsgebttbr 10 b.) 



Samstag, den 16. Februar, 8 Uhr abends, finde t unter B e- 
teiiigung von Damen der raufte VergnOguogsabend (mit 
Taua) in dieser 8sis«n statt. Hervorragende Kunst kräfte haben ihre 
Mitwirkung zugesast. 

Das Exkursions- and Ueselllgkeits-Vnmitee. 



tagt-iilum, l(craii»gal« und Verl»«- dir» Club 
Kf.~n».o ■ 



Kür die Itrdulctiou vcniiiHii.rllirli 
Dr. Kranz Hilieber. 



Mrui-k vnn K -Spie» A Cr... 
Wi. ii, V Ite^irk. StraiLßcap»«^' Nr l>> 
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UNGARISCHE ALLGEMEINE GREDITBANK 

Kl\I»7IAlHl,m 

Di« am 19 JtuDM 1*07 abfahaltaaa auforcnfentlicba Ganaralrrraa 
•l*r Aktionär* dar Uagarueliaa AIl«»a)*ia«u Ctoditbaak hat dl* Kmähung 4m 
AkticbkajitiaU* ««■ |i MilHociaa Kn.ei-n auf 40 Mlli onmi Knmd in Wag* dar 
Aait/aU* ruf) 40 000 Stock mit 400 Kroaao To)l»ia«naalilt'ta ««tun Aktien bffKbli*«««. 
aad «aif l-i-K bMdgltch dar Au*« bang das laut Artikel 0 d« Htatutaa das Beatttwra 
dar ftlton Aktivu .ugtalaabartcn Haa«g«r«eaua folgaad« ModalitAtas f-.tg-.«.at : 

1. Dia Aktionär« haba« uatar dan wtitcr untan folgandia Iladiriaraagaa im 
V r T hi .1 fi i.«r tob atf ultoQ in vl*r nauan Äthan daa Dasugaracbi auf dla nauen 
Aktian. Alrriaobraebtaila wardan nlciit bat«cluleliUf , t. 

t. t-'dr dla aatlaa* dar Akttoaara auf Oraad Ibra« Basaftracbla» aa baalobau- 
den nautm Aktian tind par Hu.ok daaa voJUn Nominalwert aat*pra«-b«ad K 40».— and 
far dan rUaarviifoad« K ,.o.— -.nau.ahJaa. farnar dia vom I. Jaanar ,*0T aa bia «um 
Ta«a dar Ktaathlotig nwh daa obig-a Betrage g-raobnetan ^Uihdiii bartehtigaa, 
3- Itahafa OatUmdmacbuag Jihm Umg.rathlaa tlod diu altan Aktian in Beda- 
pa*t m fttgltitnn« *4om Mamraaravaraaiebnlaact. bat dan aadaren Htaalan ia Ba- 
i.l*>itnng vom awal Naaaaravarialcht.la.aa — au walth*» Koraaularlaa b«l dan Ar. 
maldaatallan aar V.rtuguag u*J.«a - van |. k|, «ia»rklirBlkh » Man IM7 na 
Zw-cke dar Abataaapaltiag ia daa bai jadar dar aa«lig<aiaaai«a Kwlln ublichau 
üMchaftiAtartdaa TorsnaralMVi : 

Ii BldltMt M .Irr luu der ilr.rll.ikan | in BiwJ, G.r»r. hw Keeekeanel. 
XBgj.arad, l'ece, P.»i»r, Saabe lka und TemeerirUI daa FUi.len d» (fM.ll.tJi.fi 
. Cr.dllui.Mlt ftf liendel ued Gewerbe-, bei dem 
In Berlin bei du Direktion J-r Dlakonto- 
Ulelehroder; Ii Frankfurt ». M. bei dir Dink- 

im d.r m.konto-ßeeelUch.f- 
4. Znglelcli mit ,!.. An 

r Jede .0 bael.he».le 



Xegrvarad, Face, P.WDcr. S.at.e-lke 

Ii Win hei der K. k. prlr. öetetr. C 

BaMMMI 8, IL Tonjtolhechlld. 




Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

vormala 

Kolben & Co. 

Prag— Vysofcan. 

BestemgericbuSpezialfabrik für Dynamobau. 

Drehftrongeiierataran und -Blotoren, mehr- 




Specialita. : 

Elcktrtach« Kraftanlagen, — Elektrisch« Elaenbahn- 
Muikstcnil« R)r Sicherungen. - Turblo*n nach 
Francla- und Peltonsyateei. 

Dauerbrandbogenlampen .Regina« 
und "Hell.-- «4 



nag 'Im Kepital.betranee Tin K f.— 
I. Janner 1107 bi. ig. Küuehlunintege kann gloicl 
»falle, bei .oeuigam Varl. Ute daa 



Jor H» w,»M.«aiS'i 




V Jeder Aktionär. a-.Iefcar aaia Remgererht bl. l 
In dar vorerwähnten Wal«, itoht mM, wird d«a 1 

«. Dla .aliana dar Aktionäre Tonrawiaauaa 
mli folir«iidar Kl.naal .Klö.dwll jag (jakorol» IK7. Haingambt ao««"tlln" fjk> 
nxUanpalt und nach arfolgl.r Abu.B|»liinf drn. Akllontr In lt^|l.ltaa( .iarr Ra- 
■utl^aai nur dl« aaf dia au t..,i.n.»d,» nav« Aktlaa iraiaUtot. tajlw.laa odar 
voll« Rinaahlana Blirdckffegatiaii, Oauau Rack.tallaag diaaar HaatAtUnDH und im 
Falle bit dabin dla »oll. Kloaahlaai ooeh nicht a;elaM4at ward., gafaa Kiaaablaag 
daa Kapital. aMfJi »«« i« K IM. — laallalliih V". Zlaaaa mia 1 Janner 1907 
bia iura Cbaraalunata«., watdaa i im Ii. Urs IM7 AI dl* ihm Aktien aalt 
obj par 1, Mal ltoe anagafolgt 

An daa daatacdi«» Stellen Warden aar Bit dan denUehea B.icb.etentp.1 »er- 
l Aktian aoweg.ban. lila Koataa daa dantaebaa Relch.ateo.paW haben die 
' SB tragen. 

S- In. Baaltier dar naaaa Aktian a.Iiaaaa vom 1. Jkaaar 1907 aa, aa dem Oe- 
•etiafuerawbelaaa aowla aa .Amtlieban, daa Aktionär. a aukommandaa Kaelitan In 
gleicher Walee, wla dla Baaitaar dar alten Aktien teil, nur atabt den He.lti.ru dar 
naaen Aktt.n ueallajllah der Verwaadaag daa im Jahre 1R(>0 *ioh amebaadan 0a- 
acbAfu«rfwbaia.e., aowta beaUgllch der daa Jahr 1004 betreffenden JahreereohDtingen 
und liilajia aia !4eimmre<ht archt an. 

• nie aaller d.m Nominalwerte dar Aktian f«r den fteaerrefond. gelai.tete 
: dar alt der 



Darob daa Kelnlgei. tikmpfen, Trarknen lad lleilnliieren der Krilfr.iern in 
der van mir uurtrektelltea Beitrederi-Eelnl|;iae.-tfaaelilie wlro nicht aar 
jeder SeMn ti ta. Staub lad Schwoll elf daa Urladllchate entfernt, aoadern 
aa wird jeter Krankheit»- aad Aa.teolrangMtoff eollitkodlg .eralebiel aad 
dla oft durch Feuchtigkeit, Staub aad Schweis aeaammaegebeUtea Federn werden 
•o l.leh^uadjoaa wla gaa^naue Fadara^wArman Ua Winter elal beaear 



Marie SSedlaeek, Troppau 

fettfedern Reinigungsanstalt mit Dampfbetrieb. 



Ht.-DAPIttT, daa 2». Jlaaar l»ü7 



K Ii pnv sti'lh.ha-q»eei:ei»aft 
lawm »et aeaaeawM 
•ohaallaag. Varhladangen 



l irea : 





'cr.:r*.r 

JVau b e-a .1 «. 

TBS 



T2T 



aa» -4 ■- ( earwe S' 

aa ' aaa *»m i 

IM Laawa 



aal na 

N U 

aa - 



],.5 



a aa» 



• •WU»-M'l-^-»ll|ea*-n»_ 



u i 1 13 1 

m a.^4- —~m J aa k 
••• la O a kap i • taJ a» 1 • 
., a La. Unat 

I •■• ..»■>■■ mn am. J (*• I ; 

^ f ,' •■•■*■»- ' - ' " at 



1?. X. Komarek 



Telrphea HIV 



Wlen-Favori.en. 

Praal 



Daaiprmaarklnen mit rrkalaiaaawkleb 
llaalpralalare aalt 



«Uli. 
* 




DU Fabrik baut ala BpezlaUtat: 

rar KU.ah.bnea j.d.r Hparwalea, P 

r-l.aMwajrea rar Traneport gn.tl.i 



Das Zenti"al-Verkauls-Hur<*aii des 

= Verbandes Öslerr. 



rortland-Zement-Fabriken 

Wien, IV. Lothringrerstraße Nr. 10 



efarlart 

Prima Portland-Zement 



IIa Moraaan dai 'JatarrelcbUcbaD 
lonr- und At^ilakten «VeralaM 
«all Obartraffiiivdar l^nalltAt aua aaiaca Ia daa. aaraabladacaa Kr. min. i«u dar 
>\jrtlaiid-Zewmaat P-J.rik«n aad ial dar Tarbaad Ia dar 




Adraaaa; Za-aantvarbaad, Wiia. 

n Mr, 6443 aad 3?M. 




3» Cewmron 



WlWh I. Adlariataa 12b. - Trlrpkaa Nr. 
HtaaipIxllcarabrUaliaR, tiiaa.lt) p*a K ifÖa?rd und 
•niTfir»tb#llrnibf niAhmi» 
r'HUla : (MtBM. Ktftlaftd l'varhkiiakkjk 19 «*l 

anpAabH alch aar AafarllgaDg «oa Htaapigllaa jadar Art, avwobl ia iCaalac-bnk 
ala auch in Matal). l>Utaa^labig.ta H-augvioolU far dia lobl.k.k. Aaalar und 
Babörd«m. Typrodrarkuraien »am Zuaammaaaaiaao einaalrirr Worta und gananr 
Saasa. Matallfarbatampal und Pataobafia. Pagiaiar- und Nanariei^aatvItiaaD. 
Turvohildar, gravian, a «prägt und gafuaaaa. Trocken »taaipalpraai an, Ho«bdni<rk- 
•tampelBAarkaa Im uerkaant baaicr AatfObrang, Man turat am pal für Waaaba* 
ätaaspalfarba for Kaataebak- and Metallatamp*l aod «aaualoaraJiekia Waacba 
R*icb.mf»rlir», Mark* .Immaracbmrara*. Fra*«nu«Tuiiefi.!-.iti:n.t. mj.t.1 mit drabbaraa 
Kad*ra fttr 10 Jabra aam Pralaa VQBJ fl 8. Torsaglirb. Daa^iampalki*»>an 
Markt ,Durabr-l- 1a OrOaa • ; 4 am N kr., W I 9 «an 40 kr., II 1 1 tat •* kr , 
»ll «aa 00 kr, - Bpaaialpralillatan fnr k. k.lmKa- 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k. Hoülafaranten 
Wien, VIII. UnfcnpLiKr 1, Zentral«. 

KKS Uniformen, Uniformsorten « • • 
■«..brück Kursen, uerwaren und Kappen « 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- I. FILZTUCHFABRIKEN. 
K n. K. HOF- 




n I .'.ill«ir»i«.„ Kl«n null Ur..ln, Mtta«! ■ «lc. tfc\ 
ia » -iili<!nt.i AmUlirain «• n»»*l».ii Pralna. 

r i 



Stelan v. Gütz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez.. Gießmar ngasse 2. b. Ganz & Co., STei nbrucherstr. 

IT 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 




« Wechselsperren, SperrschuSe 
} erkienp» und ili lirnm li>;iriikH 



Betrlei3i:er.8t 
Berg- und Hüttonwesen 

Bremsschui , Waggonschieber etc. Patent Bölling 
Bremsschlitten Patent Schön. 

T I i ramm- Adrette : Bahngötz Wien Telephon. 

„A I» O-Code ninfte \M-siiW In Verwendung. 
TKLKfHOK 18484. 



Darlehen ! 

lUnßineine Cantionshank A ktiennes ells chaf t 



Dia Ailf* 
znrrriiTiu ■ . ■ I 

pro anno «■.'■"ti ■ 
hineichitlch 



AktlangtseUschaft der Lokomotlvfabrtk 
«SM 



GEGRÜNDET 1842. 
Lokomotirea jeder Art für Normal- und Sekund&rhahnen. 
Oampfiiia«rhlnen, Dampfkessel jeder Art, Reserrolre, Hochdrick 
Tarblaen-Pnmpea (System J argen für alle Arten von Waaaer- 
beförderunff.fiaamotoren, «ebllae, 
Iren, Gal- and " 



Schienenschuh 

Patent Kchelnlg «V Hofmann. 

Vollkommenste StoBverblnding für StraSen- u. Vollbahnen. 
□ Patente I» alle« Staaten. J 
Bahnen, welche unseren Schienenachuh In Verwendung gen. haben: 

Um rrf.hr, Hallatalt, LL.-fi.i.Wl, PMIIIn, 
Aamig. T.plita Roo.a, BumIw. Krakaa. Um* 
Al«<«. l.aiuch.ValparaiMi Hirub.nb.hn), l-.ltrmo, Wlra, 
da T 




Foadi. Hamm. Win« 
X, CWno.lU, Hl.lun. Hin. Llbna, 
Moik.u, iMaaaa. R»ll.M.r».barg, Zflrlob, 
Madrid, Braaaar.hw.aa-, Karlarak... Hohaa» 
Llafniu, Kmm, Uriif. R«a«nab»r«. Tri«. 
»Lina -Mala, H-nMcli.l.l, RanraUi, FJb.rf.ld — 
Haanoi-Airva. 

SCHEIN IG & HOFMANN, Lins a. D„ Ober-Österr. 



... Hall«. 1 
UO«r»ld<irf. Urta, 81. Oall.n. 
' q-R«MrM 



Felix Blazicek , »5™ . 

Fabrik für Eistsnbahnaasrflstnngs-Qegenstäode. 



Kassen. RllletenkiUten, Plomblerranpen, 
zana-en, Oberbau werkzen«* etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. m 

Lieferant der k. k. tteterr. Staatsbabnen, der meinten osterr. Privat bannen. 




übernehmen 



Kaminbauten 



zur sofortigen Ausführung iiuUrr ÜiM.uiUu du geeetz- 
liehen Stabilität, nach der Ministerialrerordnung v..m 

24. März 190:3, Z. 38.290. 
Reparaturen rebadbafter, Rekonstruktionen nnd Nach- 
messung achwachirrbanter Kamine. 
Radialsteine steUTorraüg, 11 9 P h f Q 1 771 Qno I Ho " 1 " " 
ebenso impriljfnierte UflUM I d liilClJ C I Fnni 

ate. 



Dachfalzziegel 

ziegel, namentlich für gerade Gewölbe. Drainrohre 
Winterbetrieb, Eisenbahngleis» in die Fabrik. 
TaUphoK-Zaailral«) Kasla>k 

Ant. Dvorak & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternchmung 

Lelkf pr. Libschitz i. M, (Bökan). 



J. Uranu s Söhne, KÄi: 

OnlUtahU u. KtMlenfAbiik. GiOstahl, Schmiedestücke. 

Schmiede- und Schlo»$erei Werkzeug. 

All* Hone» r> ilra nrd laepell, Aafbau«» aolcbar, Aiab»M* «*d Sclira.ub«t<>rk*, 
■o«ii Anatklilab d«a»*,ban, f*acliani*d«t« Hcbaofal. UrttWn- und » ibart-att- 



nMHoaafa*Bk ff«i«f4irt aa Etflfinb&hnbe'miait* DarJohnn nf*ar*ii Oafce lt*r«*- 
lieh g«Btkt(«a B*dlnf unf«a, n rw : 1. Dt« Bank fordert an Darla*>an»«ta»at> 
iaad iaair roa tUr TarbUlbaodaa. Raaaaelitild, I. Dar DarUbaoiw^rb*» hat «leb 
lK«lteaaita>at1aMi Mnmr ar*tjloh*n nT.t>*r<«ahar.|f tu «ntaT*lBh**n IM* flbüeha 



e« Pali 4p» Ablrkvai **• Di Hebe*» warben «rU»«kl 
ernltrbtmar a«ferlr|rt klrlkl. Kur dt« 



WIEN, IV. Technikeretraße Nr. 5. «m 



LabMBTaraleharuac wird Jdarjnch nicht Tarlasa;«. Ftf 

dl« rf4tl0ra»4e Sebald, aa dal 4ea Braoa keinerlei 

dar Bank fatooaaaan VorMI Ul aJljAhrlich afn nia*iir«a ^haH<wdaokuna;«aätaT«]i, da«»«« HOh« aieb 
data Altar da« I>»rlaAa»*w«rt«re riaaian, laaacr aar rea dar rerk'eib-ftodaa KeafarkoU II baiablaa- I IM* 
tblleka .HtelUan dar BBrjtaa kaaa gaaraa «tna ainaaaJ an ratrlchaaada 
(I Paraao» dar ' 'arl»b4«oa«arsisa ) 4 Bai dar Krtailmna; da« THrlebana ari 
BtJ'aaala^raa c*d 1 Parawo» BauLkproTiaitm to Abraahnoaa a^braeht. 



Fttr den In»erat«biteU verantwortlich Annoncen Expid.Mon M. PocnonyU Wien, IX. HimIlm^t B. 



und Verla« dea Hab 



Ftlr die Hedaktion Terwtwort4>« 

Or. r 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitun 



V WAR "V\ 
13 f\ 



1307 



Redaktion und Administration t 

WIK*, I. K*b««b»olicUM IL. 
Telephon Nr 106. 
ffVM9*rkMMa-KoiitD 4er Admini- 
etratiou : Nr. PH.M. 
I'w*t»r«rk»-oeti-Kr.nin dat Clab 
Nr. 840.«»*. 
fU.iriaj* wurden nach de« vom B* 
dftkv >ooe t*>« f«ttg»i«ti"^n Tarif* 

honoriert. 
Maauekripit« werden nlcb; earflek- 



ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Erscheint ?oi April Iiis September an I, und 15. Jedes Monates 
tob Oktober bis Marz jeden Montag. 



Abonnement akl. Postversendung 

In M.lrrrrirh t'a^.ni 
Oaa.Jll.rlg K 10. lUlb.lluU K 5 

Ptr dai D>au<k« K.lrk: 
Oaujinrlg Mk. 11. Ualbjltirlg Mit. 1. 

Im Ikrigta ABilaada: 
Unnjlhrt* Fr 10 Halbjtlirla Pr. 10 
HatuMtAll« for daa Rarlihaadal ; 
saitlkatTea t Srkarlek la Wies. 

Blaxelsa Sama.*Tn SO BoUar. 
r>(T.n- R*il.wi »iinn.ii portofrei. 



Wien, den 11. Februar 1907. 



jahrsang. 



Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 

1 I50.0ÖO 




1 



Stück 



in allen Industriestaaten der Welt in Betriebe. 

Vorteil«: 

iVa***r*tanil *rh<r<irz, 
Dam p Traum allbenrlUnzeod, 
Rasche* Erkennen des Wasserstande», 
UröSte Betriebssicherheit, 
Srbatzaiaser absolut Sherflnsslg, 
TÄnsrhaniren Uber den Stund de* 
Hk"it- im Kessel ansfreschlnssen. 

Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wissermuijjel ! 




ir A ln ■dTaffcaUfilaOkl HO " ,< ' nhl,e «Heue Apparate 
änkt7llB äVäVr^rS»^! |„ Verwendaair stehen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Klinker 

tlUMrOLDNKIRCIIEN bei Wiest. ■«* 



KORKSTEIN-FABRIK 

neuere <c.c! ACTIENGESELLSCH »FT vorm. t«-tc-aMa>»M 

KLEINER & BOKMAYER 



A j.f Pi.iimr aller 

bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 

K«icea Wim.- nad Kliltvtriaila. 

Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
statten etc. - . 

KI.K.Iwaadv.rkleld.aK ras KlKBalkntlra, 
Wirki.ri.li.rra. Maiaslaea, H'uhi.UII.d.i 

nun und .xf.o»L*rtar n*iK>hj«kte jad.r An. 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen. 

Track.. laffaag feaekinr Maaara. . 
H<r.t«llDaf vaa IwfRekaawftadea elf.. 
l«lirri»ir t. »•■»ri.Haii.a, Ka.aele eic. 



I □ CENTRAL BUREAU: □ 

U/1 LT M VI I KOSTLER 
ffVILlT. GASSE r 7. 



i taai.tnoM in tuintii • 
NT. EMUL6IT KORKSTEINL □ 
PAT. REFOnM KORKSTEIRE. □ 
PAT. KOAKSTEINSCHALEIL □ C3 
raOanMOWaUTE DÜQ 
„THERMAUT" FEUERFESTES 
rSOUERMATERIAl. □□□ 
riESELCJRHSQUFJiMASSL □ 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. ft. Slgl la Wleaer-Nenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. u . 
LokomotlTen jeder Art ttir Normal- und Sekundtrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HochdrncE- 
Turblnen-Pnmpen (System Jaeger; für alle Arten von Waaser- 
beforderung:, Gasmotoren, Geblase, Transmissionen, Rohrleltan 
sen, Uul- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 

Erste Warnsdorfer Drahtwaren- und 
= Elsenmöbelfabrik = 

Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Komptoir und Fabrik Hr. 51- 
•ropBrhll all* Artwi l>rakta:.wrk*, fl.l.rkte, roi. aad raralaki M«. in J»l.r 
Matukativatia nod Drabutiik., Prikt. Iafrl. Juncra « Tare ».m alafaohar kla 
«ur fainatan Au.fUDranar. 

Eisenbetton, Dr&htm&tratzen, Kinderbetten 

klrld.ratiad.r. Waarbll.rh». Plat.krMrkriakr. i.arleaaWUkl ato. Bpa.talitlt: 
K.r«ratk«lleB udiI latraura. 
Katatvrt und Kottenvoranschläft gratis und franko. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

witknv.it/ (Nehren)» 

a*oit- und Telffjrmnm*Ji w# | Witkowitm, Eutnwcrk. KJewbkhnitation : 

HcbOn braun und Mahr.-Oetrau der Kai »er Ferdinande IN ordbehi». 
Hrrrnfaleat. B'>be.*en. £ler<ngtilw*re. TorualiMileh B<ihrtoguB navehsUheoder 
Methode ftJtrWaeaer-, Dairpf- uad tlaaledtuugen, ateneliinea- and euch Beuiral. 
SiAlil^iU, WaUinieterlal, und ivir: St* Ii- nnd Kik diImd, Ben- nikd Waygi n- 
traVirmf, Bitaaiaulr- nud Kriaialblf^hf Ht*tMt*>.l Kulilbleßh», R.avetibehn- und 
Orur*am«*eebltieei ftue Martiaaiaht, Tyroe ans Maxtln- nad Hpe^eJetahl, Kieen- 
bnhD«aj'aT<Jiire>tftr, Waa.iuiveoh.Mn, hocnpleitu Badsjryaar«. W»chi»l nrd Kreoaun» 
fleet. Drebeohveibea, We^eersiatlooe-Rlnrlobtuttgtsw, Oeenpfkeeeel, Raaerrolra, 
irajomctrr, Brflrktn- und eo*n»tlfC« Bauki>ii«tniktloiirn. Giitrrmeite, Bohmlade- 
■tacke and diveree Z*ageabint4>dwBre, lleecbinenbeu, epeeiell JJairftverhe- 
m«*> , hta*>n ftlr Fö'denina und WeeHiLultunff, l'unip^naltf u und Aneruiiruu( 
direreer ataeehdaeller ialtiriotitungxn, mittele Waaeergae «c»^h«iei*u, elefctrUch 
(Hichwalftte uad itiewMurJ'. g» pre M e Blechwaren, etutnpf ui.d petentgnecbweifttt, 
wie auch uahUuae Bohren, Kohrm*jtc, feuarfeate atl*ifal aad baelecha Stein«. 
Anfrage« elnd t« rieh tan an dl« ZaMlral-Dlrf4tUh In Wltktvltl, klMlwerfc 
oder aa die KeBBerilolle DlrehtlsB. Win. I- Qn*rnra*M % oder aa dee Ver- 
kaahbirvhBi Praf, htadlaark It). ou 




Wiener 1 ilinlc der 

Einlagen auf Büchel 4°/«. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf" Wert- 
papiere Wechsel-Eskompts. 

' T-if lier-uni; er-«*« KtriorrliM bafee drr brhlra Kea 
BtrakUen. 



Zivnostenskä banka 



pro (Vrhv a Moravn 
Wien, I. Herrengaise 



12. 



Aktienkapital K KIS.OOO.OOO. 
Reserve- u.Sicherstellungsfonds üb. K 9.000.000. 

Zralralr In Prac crrründ.t laBS. 
Klhal.a la llrllaa. Iludwei«. Ul>a. Krakaa. likr. n.traa. 
I'irdakl». fll..i> l'rtDalu oad Takgr. 
Wcth«cU»ua, Lcopoldatadt. II. PrataratraCa Nr. 14 
Agentur FavotUen, X. Favoritenatraß« 93. 



Hlezn «Ina Ballaga dar Laoberadorfar M «.sohlnen Fabrlks Aotieng-aaellaohaft, Leobersdorf bat Wien 
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Garvens-Werke 

L> WIEN 
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fabrizieren und halten gro6.es Lager von: 

Pampen 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haue- u. Wasserleitungen. 



aller Art: 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. „ 



Katalog* u. KostaavoranacMigs auf 
Verlangen portofrei and kostenlos. 



Leopolder &, Sohn 

Wien, III|i Erdbergstraße 52. 

Fabrik ftlr Telegraphen-Apparate, Telephone unit 
Telephon - Zentral • Umachaltcr, elektrische Station*- 
Decknng**lgnale und Bahnwaditer-Liutewerkr für KWen- 
bahnen, Telegraphen • Ituttericn und LeltonsMuatrrlalc, 
Waaaermesser eigenen Patente« für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. tu 

Alle Telephon- nnd Telegraphen-Hinrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet 



Ö s & Siemens - Schuckert- Werke 

Wien, XX 2. EngerthstraDe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



Dynamomaschinen • • « 
Schaltapparate 

Installationsmaterial. • • 



• Elektromotoren • 

Zahler 

• • Bogenlampen. • » 



Installationsbureau: VI, 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elcktr. Kabel, Stahl- u. Knpferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gndnuiatralie 11. 

Zug- u. Birrlerendraht m hoher Festigkeit, Stachelxaundrahlu.s w. 

Drahtseile ftür Aufzug, '1 ransmissionen, Schiebebühne», Zig- 
•chranken, Stell- nnd Läutewerke. 

Bogenlampen-Aufzng- und Tragteile. 

£ug- und Leitadle für Eisenbahn-Trajekte. 

Leitungsdrähte nach Tetsehiedcnster Art isoliert, für InsUllalions- 
t wecke, 

Kabel fttr Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- nnd 
Krafttlbenrsgnng. 

Heohspannungakabel nit Feiten & GuiUeaume-PapierisolatioD. 

Blooktlgealkabel. Trolley-Drlbte. ms 



LINCRUSTA-BEDBURG 

ist ein WandbekleiJunganiateriuI Ton solch vielseitiger Verwendungaart, 
daß jedermann dafdr Interesse haben muß. Hau verlange Vorlage der 
HKDBl'RGER Kollektion künstlerisch ausgeführter Muster, die jede 
bösere Tapetenbnndlung Österreich-Ungarns besitzt und achte aul 
die Marke LIN'CRUSTA-BF.DßUKO, welche in den Kanten der Ware 
eingeprägt iat. 

Bedburger Lincrusta-Werke, Wien, X. 

Erste österr Llncrosta- Fabrik 



Bureau I. 

Telephon 12877. 



Dominikanerbastei Nr. 17. 

Telejr. Aar LINCRUSTA WIEN. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mb. II. 

•HAM BURC10 • 



(Slafrr-Diamanten 



in ttn tminrhintlrn 
t< ernten Hamann« i 



... 

f..].a^»,.a. ta, U/1 

iTtUI. i. Verlang, irattt u traut». 



earttbrn aaf Mal i 
lliaelrrrn auf ereta I 

Iffl|liff!l lilBIlM 

f. Jrattnnfatrrllcn. tum 
Kulturen u. tgaliltrun 
fen Sf.plir-Palonber, 




tsalirn u. I ». Ilifrrl 
He Birma IM! 
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EISENBAHN -FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION 

JNSPtCTIONS - TRANSPORT' 

■ DRAISINEN • 

rustuataMNCaimout.jio'fcrioNMiiNST 




BLNZIN- MOTOR - DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN TÜR LOKAL UND 

KLEIN BAHNEN. 
TCLtc» ao« BAHN BEDARF 
CODli: ABC IV » VIO iiislti t:rt 
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Wien, den 11. Februar 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: ('lubTemareooloog. Das Verkebrsweten Bulgarien« und «ein Einfluß in aotlalpolitiacher wie TolkawirUchaftlicber Beziehung. 

Von Friedrieb Meinhard. Über ZentralbabnhOfe in Wien. Vou Fraai ScbSffer. — Chronik: Persooalnacbrichten. 
Eisenbahnba]]. Eine Bimalajababi. Tropenbahnen Ostasien». ■•• Literatur: Verzeichnis der QUterUrife für den in- and aus- 
ländischen GBterTerkebr. DeuUch-bOhmisches nud böhmisch-denUches StttioMveraeiebni«. Die großen Alpentunnela. — C 1 u b - 
Nachrichten: Bericht Uber die ClubTeraanunhiBg am SW. Jänner 1907. Ankündigung de« fünften Vergnn K ut Ks abend«. 



Cliibversammlniig : Dienstag, den 19. Februar 1907, 

Vj7 Uhr. Vortrag des Herrn Dr. Gustav M i k u 8 c h, 
Kammerkonsulent, über: „Twjexfrwjvii der Soziidvtr- 
sirhemng" . 

Nach Schiaß de» Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
im Clublokale. 



Das Verkehrswesen Bulgariens und sein 
Einfluß in sozial pol 1 tisch er wie volkswirt- 
schaftlicher Beziehung. 

Von Friedrich Meinhard in Sofia. 
Die erhebliche Abkürzung der Reisedauer durch 
Dampfschiff und Eisenbahn, gegenüber den früheren 
Transportmitteln, verbilligt das Reisen. Dadurch weiden 
sich nicht allein Länder und Völker einander näher ge- 
bracht, sondern auch der Austausch der geistigen 
und materiellen Errungenschaften und Erzeugnisse ist 
nneudlich erleichtert. Entfernungen, die lrüher unter Ge- 
fahren und Beschwerlichkeiten nnr in Wochen und Monaten 
zurückgelegt weiden konnten, durcheilt man jetzt auf 
den Schienenwegen bequem in ebensovielen Tagen. Von 
London über Paris, Karlsruhe, Stnttgai t. München, Wien, 
Budapest, Belgrai, Sofia nach Konstantinopel (einschließlich 
der Seestrecke Dover — Calais) beträgt die Entfernung 
352» km, welche mit Benutzung von Eisenbahn und Dampf- 
schiff innerhalb 3' 2 Tagen zurücklegt werden kann; von 
Berlin über Oderberg, Budapest, Belgrad, Sofia nach 
Konstantinopel (3324 km) gelangt mau in 2 1 /,— 2 8 /, Tagen; 
von Berlin über Brindisi, Port Said nach Kairo in 4 ; * 
von Paris nach Konstantinopel in 2 '/* und von Petersburg 
übet Berlin, Köln, Paris, Madrid nach Lissabon in 
4 J \ Tagen. Naturgemäß ging mit der großartigen Ent- 
wicklung der "Verkehrsmittel Hand in Hand der Auf- 
schwung im Reise- und Güterverkehr. Derselbe entfaltete 
sich nicht allein von Stadt zu Stadt immer mehr, sondern 
anch über die politischen Grenzen der einzelnen Länder 
im Herzen der verschiedenen Weltteile. Kurz, es gestaltete 
sich der Weltverkehr, der ehedem an die Meeresküsten 



gebunden war, auf alle Teile der Erde, zu ungeahnter 
Größe uud Bedeutung ans. 

Am anschaulichsten, welchen Umfang der Reiseverkehr 
namentlich durch die Eisenbahnen erreichte, zeigt die 
Statistik des Hundreiseverkehrs der zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte des Vereines Deutscher Elsenbahnver- 
waltuugen. Dieser Verkehr nmfaßte im Jahre 1905 nicht 
weniger als 253 Verwaltungen. Der Verein vennittelte 
den Verkauf von rund 9000 verschiedener Fahrscheine. 
Außer Rußland, England, Spanien, Portugal und Griechen- 
land sind die Bahnen von ganz Europa in diesen Verkehr 
einbezogen. Aber auch diese Länder können durch Schiffs- 
strecken oder einzelne Eisenbahnlinien mit Fahrscheinen 
des Vereines erreicht werden. So reichen z. B. die finnischen 
Bahnen bis Petersburg, Schiffsstrecken gehen nach England. 
Spanien u. s. w. Außerhalb Europas sind die französischen 
Bahnen in Nordafrika ebenfalls beteiligt. Im Norden geht 
der Deutsche Rnndreiseverkehr über das Nordkap bis 
Varde und Vadse au der nördlichsten Spitze Norwegens, 
im Süden bis Beni-Ounif-de Figuig südlich von Orau und 
bis Alexandrien. Westlich reicht der Verkehr bis Gibraltar, 
östlich bis Odessa, Konstantinopel, Beirut und Jafta. Die 
Abrechnungsstelle dieses ausgedehnten Verkehrs in Berlin 
bat jährlich etwa 50', 3 Millionen Mark mit den ver- 
schiedenen beteiligten Transportverwaltungen zu ver- 
rechnen. Der Rundreiseverkehr erstreckt sich auf ein Netz 
von 175.306 km Bahnlänge, welches im Jahre 1905 von 
83(8.000 Reisenden mit Fahrscheinen dieses Verkehrs be- 
fahren wurde. 

Welchen Umschwung die Eisenbahnen im Kultur- 
leben der Volker verursachten, erhellt daraus, daß beispiels- 
weise in Frankreich vor der Eröffnung des Eisenbahn- 
verkehrs mit den Postkutschen durchschnittlich jährlich 
1 Million Menschen befördert wurde, wogegen jetzt 
die Eisenbahnen rund 500,000.000 Menschen befördern. 
Dasselbe Verhältnis dürfte auch bei den übrigen Kultur- 
ländern Europas zu treffen sein. 

Eiuen ebenso mächtigen Aufschwung nahm auch der 
Güterverkehr durch die Benützung der neuen Verkehrs- 
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mittel unserer Zeit. Eist durch diese wurde der Betrieb 
mancher Erwerbszweige ermöglicht, überhaupt die Volks- 
wirtschaft zu kräftiger Entfaltung gebracht und der durch 
unzureichende Beförderungsmittel eingeschränkte Handel 
und Verkehr ausgelöst. Gleich den Personen erhielten 
auch die Güter eine außerordentliche Freiheit der Be- 
wegung. Die Industrieerzeugnisse Mittel- und Westeuropas 
finden Abnehmer im Herzen Asiens und Afrikas, wogegen 
die Tropen ihre Früchte und Gewürze liefern und die 
südamerikanischen Pampas Europa mit Hauten zur Leder- i 
bereitung versehen Aus dem Kaukasus und den Vereinigten ! 
Staaten Nordamerikas bezieht die halbe Welt das Petro- 
leum, schwedisches Eisen und englische Steinkohle finden 
ihren Weg nach der Levante und nach den Hafenplätzen 
des Schwarzen Meeres. Nordamerika, Argentinien, Rußland 
und die Ponaulander liefern den Industriestaaten Europas 
das Brot in Gestalt von Getreide und Mehl, wofür erstere 
die Agrarländer mit Textil-. Glas-, Kisen- und Manufaktur- 
waren, Zucker, Papier, Maschinen u. s. w. versehen. 

Nach Schätzungen von Nationalökonomen werden 
jährlich mittels Eisenbahnen, deren Gesamtlänge nach dem 
Archiv für Eisenbahnwesen im Jahre 1904 an 886.313 
betrug, insgesamt in allen Ländern der Erde etwa 
7 Milliarden, d. i. durchschnittlich auf je 1 km Bahnlänge 
7698 Reisende und 4 Milliarden, d. i. durchschnittlich auf 
je 1 km Bahnlänge 4511 Tonnen Güter befördert. 

Wie weit sich Bulgarien an diesem Weltverkehre : 
mit seinem Außenhandel beteiligt, soll im nachfolgenden 
an der Hand der kommerziellen Statistik dargestellt 
werden. 

Zur leichteren Beurteilung der Erzeugung«-, Ver- 
brauchs- und Verkehrsfähigkeit dieses lindes dürften i 
einige Worte über die geographischen Verhältnisse und j 
Uber die Bevölkerungsbewegung desselben am Platze 
sein, weil auch diese in enger Wecliselbeziehuug zu dem 
Verkehrswesen steht. 

Auch wie anderwärts mußte in Bulgarien das Ver- 
kehrswesen mehr oder weniger den Erfordernissen und j 
Eigentümlichkeiten des Landes und seiner Bewohner au- I 
gepaßt werden, soweit nämlich die Zeit des befreiten 
Bulgariens in Betracht kommt, denn zur Zeit der Türken- 
herrschaft waren für den Bau von Verkehrswegen fast 
ausschließlich mir militärische Erwägungen maßgebend, 
während anderwärts Verkebrsstraßen gewöhnlich aus den 
Bedürfnissen des Handels hervorgehen. 

Das heutige Bulgarien besteht bekanntlich aus Nord- j 
und Südbulgarien (letzteres bis zum Jahre 1885 die ehe- ! 
malige autonome türkische Provinz Ostrunielien). Erst eres 
nördlich des Balkans, hat einen Flächeninhalt von 63.972, 
letzteres südlich des genannten Gebirgszuges einen solchen 
von 35.300 Quadratkilometer, d. Ii. insgesamt haben 
beide Landesteile eine Ausdehnung von 99.272 Quadrat- 
kilometer. 

Aus der Bevölkerungsstatistik ist zu entnehmen 
Nordbulgarien hatte : 
Ende 1879 Einwohner 1,714.00h 



Ende 1880 hat keine Volkszählung stattgefunden. 

Südbnlgarien hatte: 
Ende 1879 hat noch keine Volkszählung stattgefunden. 
Ende 1880 Einwohner 815.951. 

Nach der Vereinigung Nord- und Südbulgariens (im 
Jahre 1885) betrug die Ein wohnei zahl ganz Bulgariens am 

Einwohner 

31. Dezbr. 1887 . 3.154.375 = 31-7 entfielen durch- 
31. „ 1892 .3,310.713 = 33 3 gchnittlich auf je 
31. „ 1900 . 3,744 283 = 37-7 i Quadratkilom 
31. r 1905 .4.028 239 — 40(5 

Die Bevölkerung Bulgariens kann im Verhältnis zu 
den mittel- und westeuropäischen Ländern nicht als dicht 
betrachtet werden. Immerhin im Vergleich zu anderen 
südöstlichen Ländern Europas ist Bulgarien gut be- 
völkert. 



Die bedeutendsten Städte sind : 




Sofia .... 


. mit 82.187 Einwohner 


Philippopel . . 


. „ 45.572 




Varna . . . 


. , 37.155 


- 


Rustschuk . . 


. „ 33.552 


•• 


Oliven . . . 


„ 25049 


« 


Schuinen 


. „ 22 290 


- 




„ 21.208 




Slara Zagora . 


. „ 20.647 


- 


T. Bazardjik . 


. . 17.579 


- 


-lamboly . . 


. „ 15.708 




Haskovo . . 


. „ 15061 


- 


Burgas . . . 


. „ 12.846 


■ 



Alle diese Städte siud als Eisenbahnstationen, Rust- 
schuk, Varna und .Burgas auch als Schiffahrtsstationen 
für den Verkehr von Wichtigkeit. Als Eisenbahnstationen 
kommen noch 17 andere Städte und (17 Ortschaften in 
Betracht. An Donauhäfen sind außer Rustschuk noch 
8 und an Meereshäfen außer Burgas und Varna noch jene 
von Baltschik, Kavurna, Bela, Messemvria, Anchialos 
und Sisopolis (am Schwarzen Meer) als Verkehrs- und 
Handelsplät ze hervorzuheben. 

Die Oberflächengesfaltnng des Fürstentums weist 
alle Geländeabstufungen auf. vom Hochgebirge bis zu 
ausgedehnten warmen Ebenen. Im Süden wird das Land 
durch das Rilagebirge und durch das mit diesem östlich 
im Zusammenhange stehende Rodopegebirge abgeschlossen. 
Im Norden bildet die Donau die Landesgrenze. In fast 
gleichweitem Abstände zwischen Nord- uud Südgrenze 
zieht sich die Balkankette von Timoktal im Westen nach 
Osten bis ans Schwarze Meer, welche nördlich sich zur 
Donau allmählich abflachend, eine von den Wasserscheiden 
der Nischava, des Isker und Vid, der Panega, Osem 
(Osma), Jantra, Rnsitza und des Lora durchquerte Hoch- 
ebene bildet. Zwischen Balkan und Rodope- erstreckt sich 
von Nord nach Süd das Ichtimaner-Mittelgebirge mit der 
820 in hohen Wasserscheide zwischen Isker und Maritza 
hei der Eisenbahnstation Vakare). welches eine Breite 
von etwa 70 km (von der Station Novoselzi bis zur Station 
Bellovo) hat. 
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Im Hittelpunkte der Balkauhalbinsel, d. i. im süd- 
westlichen Bulgarien erhebt sich ein riesiger Gebirgs- 
knoten, welcher aus dem Rila und Vitosch besteht. Von 
letzterem, in dessen Weichbilde Sofia liegt, zweigt sich 
nördlich der Melaphyrzug, die Lülin-Planina ab, welche 
die Wasseischeide zwischen Isker und Struma bildet, die 
in der Eisenbahnstation Vladaia in einer Höhe von 853 m 
überschritten wird. 

Zwischen Balkan, Rodope. dem Icbtimaner-Mittel- 
gebirge und dem Schwarzen Meere dehnt sich die sehr 
fruchtbare thrakische Ebene aus. Nördlich des Balkans 
ist die schon erwähnte Hochebene an die sich südlich 
subbalkanUche8 Hügelland und im Osten das Waldgebiet 
Deli Orman (zwischen Schumen und Silistra) anschließt. 
Größere fruchtbare Talbecken sind bei Sofia und Kflstendil. 

Mit Ausnahme der Donau besitzt Bulgarien keinen 
schiffbaren Fluß 

Die wichtigsten Merkmale des Klimas sind : kurzer 
heißer Sommer, kurzer trockener Winter, regnerisches 
Frühjahr mit oft verspätetem Schneefall nnd ein zumeist 
langer schöner Herbst. 

Das Klima Siidbulgariens ist naturgemäß wärmer 
als jenes Nordbulgariens. Im allgemeinen lassen sich 
schroffe Übergänge in der Witterung wahrnehmen. 

Die Vegetation ist verschieden nach dem Klima. 
In Südbnlgarien gedeihen subtropische Gewächse wie 
Baumwolle. Mandeln, Feigen, Kastanien, Reis, Granat- 
äpfel u. m. a. 

Das Gesamtareal der Walder beträgt 3,011. $25 
Hektare. Ausgedehnte Flächen nimmt der Getreide- und 
Weinban ein. 

In der Tierwelt Bulgariens spielt das Hornvieh, die 
Schaf- und Schweinezucht die Hauptrolle. Von Wichtigkeit 
in Südbulgarien ist auch die Seidenraupenzucht nnd die 
Rosenkultnr zur Gewinnung des berühmten Rosenöls. 

Die Agrarverhältnisse sind für einen Großbetrieb 
der Landwirtschaft nicht vorteihaft, weil es keine Groß- 
grundbesitzer wie in Rumänien. Kußland, Ungarn, Türkei 
oiler in Mitteleuropa gibt. Infolge Mangels an Feld- 
arbeitern in Südbulgarien, wurden daselbst in neurer Zeit 
vielfach landwirtschaftliche Maschinen in Verwendung ge- 
zogen. Dieselben werden gewöhnlich von den Gemeinden 
angekauft und den einzelnen Bauern gegen Miete zum 
Gebrauche überlassen. 

Das Handwerk und die Industrie, besonders die Hotz- 
and Mühlenindustrie sind in der Entwicklung begriffen, 
desgleichen der Bergbau. Derselbe liefert in bedeutenden 
Mengen Braun- uud Schwarzkohle. Die Salinen in Baltschik 
und Anchialos ergeben jährlich durchschnittlich etwa 
15 Millionen Kilogramm Salz. 

Der Handel ist in rascher Zunahme begriffeu. Der- 
selbe entwickelte sich vor und nach der Vereinigung Süd- 
mit Nordbulgariens folgendermaßen: 

In dem Zeiträume vom Jahre 1879 — 1885 bezifferte 
sich der Wert durchschnittlich im Jahre 



| hinsichtlich der Einfuhr Nordbulgariens auf 46.365.373 Frcs. 

, Ausfuhr „ „ 35,083.099 „ 

zusammen 81 ,448.472 Frcs. 
Für Südbulgarien liegen für diesen Zeitabschnitt 
keine statistischen Angaben vor. 

In dem Zeiträume vom Jahre 1886 — 1888 entfielen 
durchschnittlich im Jahre an Wert auf die 

Einfuhr . . . 65,1. «007 4 Frcs. 
Ausfuhr . . . 53,450.005 , 
Znsammen . . 118.580.13» Frcs. 
In dem Zeiträume vom Jahre 1889—1899 entfielen 
durchschnittlich im Jahre an Wert auf die 

Einfuhr . . . 7*1.174 .167 Frcs. 
Ausfuhr . . . 79,708.647 . 
Zusammen . . 155,882,814 Frcs. 
In den Zeiträume vom Jahre 1900— 1905 entfielen 
durchschnittlich im Jahre an Wert aut die 

Einfuhr . . . 8(5,894.765 Frcs. 
Ausfuhr . . . 109.014.629 . 
Zusammen . . 195.909.394 Frcs. 
In welchen innigen Wechselbeziehungen Handel und 
Verkehr stehen, wird unter Hinweis auf die zuletzt an- 
geführten drei Zeitabschnitte später noch dargetan werden. 

Da es nicht in den Rahmen dieses Aufsatzes fällt, 
näher auf den Handel Bulgariens einzugehen, so soll nun 
auf die eigentliche Aufgabe dieser Zeilen, das Verkehrs- 
1 wesen Bulgariens und dessen Einflußnahme auf die sozial- 
; politischen nnd volkswirtschaftlichen Verhältnisse der Be- 
völkerung des Fürstentums zu erörtern, übergegangen 
werden. 

I. LandstraBen. 

Aus der Zeit der türkischen Herrschaft verblieb in 
Bulgarien ein Netz breiter Heerstraßen in einer Gesamt- 
ausdehnung vou rund 2000 km. Dieselben wareu nicht des 
Handelsverkehrs wegen oder zur Verbindung bewohnter 
Orte, sondern lediglich nur militärischer Zwecke halber 
hergestellt worden. Im allgemeinen aber befanden sich 
die Straßen in sehr mangelhaftem Zustande. Es fehlte 
häufig an Brücken; vielfach mußten dieselben durch 
Fähren ersetzt werden. Bei hohem Wasserstande waren 
oft die Reisenden gezwungen, an den Flüssen zu warten, 
bis das Wasser gefallen uud dieselben von Wagen oder 
Reittieren durchquert werden konnten. Die bulgarische 
Regierung mußte daher die alten Straßen in brauchbaren 
Zustand versetzen und vielfach weiter ausbauen. In der 
eisenbahnlosen Zeit reiste man aut den alten Straßen mit 
„Phaeton" von Sofia bis Philippopel (loü km) drei Tage, 
dagegen jetzt mit der Eisenbahn fünf Stunden; von Sofia 
bis Ttnovo (251 X-»i) benötigte man 4—5 Tage, gegen- 
wärtig acht Stunden; von Sofia bis Kustschuk (321 km) 
6—7 Tage, heute mit der Bahn 9 Stunden 30 Minuten. 

Für die Instandhaltung der vorhandenen Straßen und 
für den Ausbau des Straßennetzes wurde seitens des bul- 
garischen Staates seit dem Jahre 1880 bis zum Jahre I9o » 
die Summe von 89 Millionen Franken ausgegeben und 
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damit ein Netz von 5322 km guter Straßen hergestellt. 
Außerdem befanden sich noch 844 km im Bau und 23B7 hm 
in Bauvorbereitnng. Die fertigen Straßen halten außer 
6486 Wassel durchlassen von 2— 5 m Öffnungen, Brücken 
von 5 -20 m Öffnung = . r >70, von 20— 100 m Öffnung — 
= 130, von über 100 m Öffnung 11. 

Die meisten Brücken sind aus Stein, viele aber auch 
aus Eisen, bezw. Stahl ausgeführt. 

In den wirtschaftlichen Fragen jedes Landes spielt 
bekanntlich der Bau von Straßen eine außerordentlich 
wichtige Rolle. Sie bilden die Zufuhrwege zu den schiff- 
baren Flüssen, zu den Meereshäfen und zu den Schienen- i 
wegen, weshalb sie als außerordentlich brauchbare Mittel 
zur Entfaltung der wirtschaftlichen Kräfte des Landes 
von den bulgarischen Staatsmännern sowie vom Volke selbst 
gebührend gewürdigt wurden. Denn ungeachtet der großen 
Opfer, welche Bulgarien für den Ausbau seines Straßen- 
netzes brachte, ist kein Mensch unzufrieden mit den da- 
mit verbundenen Lasten, denn jeder begreift, daß der 
Apparat der Staats- und Privatwirtschaft ohne Wege nicht 
funktionieren, kein Mensch ohne Wege leben kann, und 
daß sich der Zustand der Wegelosigkeit mit dem Begriff 
von Gesetzlosigkeit deckt. 

II. Post- und Telegraphenwesen. 

Schon zu Ende der Türkenzeit gab es in Bulgarien 
ein gutes Telegraphennetz für militärische Zwecke, da- 
gegen war, wie auch heute noch in der Türkei, eine sehr 
schlechte, unzuverlässige Briefpost vorhanden. Der Brief- 
nnd Geldverkehr wurde meist durch ausländische, bei den 
Konsulaten befindlichen Postämtern besorgt, namentlich 
durch die österreichische Post. Mit der Befreiung Bul- 
gariens trat auch auf diesem Gebiete eine rasche Wand- 
lung zum Besseren ein. Im Jahre 18.S1 trat Bulgarien 
dem Weltpostverein bei. Die Zahl der Post- und Tele- 
graphenstationen betrug im Jahre 1S87 an HO; befördert 
wurden an 3,622.621 Privatbriefe, 1,884.301 Zeitungen, 
andere Drucksachen und Warenproben. Die Telegraphen- 
linien hatten eine Länge von 4402/.«/. befördert wurden 
126.456 Staats- und 349.226 Privatdepeschen; im inter- 
nationalen Verkehr wurden 59.072 Telegramme abgegeben 
und 62.746 empfangen. Im Jahre 1904 dagegen waren 
180 Post- und Telegraphenstationen vorhauden. Die Zahl 
der beförderten Briefe betrug 9,046.724, wovon 3,009.848 
auf den Verkehr mit dem Auslande entfielen. Drucksachen 
wurden befördert im inländischen Verkehr 11,428.3*2, im 
Verkehr mit dem Auslände 2,^94.254 Stück ; Warenmuster 
273,922, davon 129 498 im Verkehr mit dem Auslände. 
Die Zahl der eingeschriebenen Briefe betrug 865.34s, wo- 
von 344.376 auf den Auslandsvei kehr entfielen ; endlich 
wurden noch 9,773.960 Postkarten befördert. Abgesehen von 
deu Durchgangs- oder Transitdepeschen wurden 1,329.541 
Telegramme befördert, wovon im Verkehr mit dem Aus- 
lande 124 534 Depeschen aufgenommen und 119.02."» ab- 
gegeben wurden. 

i Fortsetzung folgt ) 



Über Zentral bahnhöfe In WIeu. 

Vortrag gehalten am 13. November 190$, im Club österr. Eisenbuhn- 
beamten in Wien, von k. k. Ministerialrat Franc Schiffer. 

Die großartig aufstrebende Entwicklung unserer schönen, 
alten Kalsersudt an der Donau, welche schon durch die Ver- 
einigung der ehemaligen Vororte eine mächtige Förderung 
zur Folge hatte, hat neuerdings durch die Augliederung der 
weiten Gebiete am linken Donauufer an die Gemeinde Wien, 
einen weiteren großen Schritt nach vorwärts getan. Durch 
den Anschluß diese« Gebietes soll es insbesondere der Industrie 
ermöglichet werden, neue Anlagen unter den tunlichst 
günstigsten Voraussetzungen begründen zu können. Zu diesen 
Voraussetzungen gehören aber unbedingt entsprechende Eisen- 
bahnverbindungen mit sämtlichen Stadtteilen nnd Buhnen. Bei 
der großen Ausdehnung der Stadt, wird sich daher unbedingt 
die Notwendigkeit ergeben, das beetehende Eisenbahnnetz 
innerhalb des ganzen weiten Gemeindegebietes in einer, den 
zukunftig zu erwartenden Vetkehrsvcrhältnissen entsprechenden 
Weise auszugestalten. 

Als geboroer Wiener nnd als Fachmann im Eisenbahn - 
bau- und Betriebsdienste, dem ich durch fast 40 Jahre an- 
gehörte, mußte mich diese Ausgestaltung des Wiener Bahn- 
net7.es und der dabei anzulegenden Bahnhöfe umsomehr an- 
eifern, darüber Studien anzustellen, als der Umbau von großen 
Bahnhöfen einen Teil meiner amtlichen Wirksamkeit bildete, 
indem z. B. dfts Projekt für den Bahnhof in Lemberg, der- 
malen gewiß der größte Bahnhof Österreichs, von mir ver- 
faßt wurde. 

Ich habe mich daher schon seit einigen Jahren mit 
Studien über diese Ausgestaltung de« Wiener Eisenbahnnetzes 
befaßt und bin dabei zu der Überzeugung gelangt, daß der- 
zeit noch die Möglichkeit vorhanden ist, das bestehende 
Eisenbahnnetz in Wien, welches für die Zukunft keinesfalls 
mehr genügen kann, in der rationellsten und in nicht zu 
kostspieliger Weise zu ergänzen. 

Um zu erkennen, daß die gegenwärtige Ausdehnung und 
Anlage der Eisenbahnen im Wiener Gemeindegebiete in der 
Zukunft nicht mehr genügen kann, genügt ein Blick auf den 
Situationeplan von Wien, nach welchem ersichtlich wird, daß 
bei der Errichtung der einzelnen Bahnen nnd Bahnhöfe haupt- 
sächlich nnr lokale Verhaltnisse maßgebend waren. 

Die meisten Bahnen wurden außerhalb der Peripherie 
der Stadt (den Linienwällen), oder doch sehr nahe den- 
selben, deshalb errichtet, well das Terrain unverbaut und 
billig zu erwerben war. Jede Bahn war eigentlich ein Bahn- 
Individuum für sich, so wie heule die meisten Lokalbahnen, 
und untereinander waren sie gar nicht verbunden. 

Erst nach nnd nach kamen Verbindungsbahnen zwischen 
den einzelnen Bahnen zustande, und zwar zuerst die Wiener 
Verbindungsbahn, zwischen der Nordbahn und der Südbahn, 
welche dann später mit dem Staatseisenbahn • Bahnhofe 
Favoriten und mit der Westbahn, alB diese die Donaulande- 
bahn, von Penzing nach Kaiser-Ebcradorf erbaute, via Betzen- 
dorf in Verbindung gebracht wurde. Durch die Erbauung der 
Donauuferbahn von Nußdorf bis Kaiser - Ebersdorf und 
deren Anschluß an die Donaulandebahn, wurde es auch mög- 
lich, die Franz Josefbahn, den NordweatbabnhoF, den Nord- 
bahnhof und die Linie der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft nach 
Stadlau mit der Donaunfeibahn, und dnreh diese mit den 
meisten Halmen zu verbinden, so daß dadurch der Übergang 
der Wagen von einer Halm zu einer anderen gesichert wurde. 
Bionik war eigentlich das Wiener Eisenbahnnetz für den 
Güterverkehr der Hauptsache nach vollendet, da auch die 
jüngste Bahn, die Aaj.angbahn, sich an die Geleise der 
Wiener Verbindungsbahn anschloß. 

Der Bau der Stadtbahnen hat bezüglich des Güterver- 
kehies, nur die Verbindung zwischen der Franz Josefbahn 
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and der Westbahn mittels der Vorortelinie Heiligenstadt— 
Penzing nnd zwischen der Franz Josefbahn nnd der Donau- 
uierbahn mittels der Verbindungskurve Heiligenstadt — 
Hrlgittenan hergestellt. 

Alle diese Verbindungsbahnen dienen hauptsächlich nur 
dem ü uterverkehre, ausgenommen die Vorortelinie, and die 
Linie Hutteldorf, bezw. Penzing — Betzendorf— Praterstern 
einerseits und Penzing— Hetzendorf— Donauländebabn — Donau- 
uferbahn — Heiligenstadt anderseits, auf welchem auch ein 
Personenverkehr, und zwar ein Ringverkehr um die ganze 
Stadt möglich wäre. 

Vorläufig soll jedoch der Güterverkehr innerhalb des 
Wienergebietes eiOrtert werden, weil dieser bei der großen 
A-jBdehnnng der Stadt nicht entsprechend abgewickelt werden 
kann, sondern vielfache Erschwernisse erleidet. 

Da ist vor allem der Durchzugsgttterverkehr jener, 
welcher viel zu wünschen übrig laßt, denn das ('herstellen 
der Güterwagen von einer Bahn zu einer anderen erfordert, 
wie ans dem Situationsplane ersichtlich, sehr viele und 
kompüzieite Betriebsmanipulationen, Verschiebungen u. s. w. 
und dadurch mannigfaltige Aufenthalte, so daß gewiß nicht 
zu viel behauptet wird, daß ein Wagen, um durch Wien 
durchzukommen zirka drei Tage braucht. Ein Beispiel soll 
dies erlftntern. 

Ein mit der Nordwestbahn ankommender Wagen soll 
auf die Staatseisenbabnlinie gegen Brnck a d. L. befördert 
werden. Derselbe muß vom NorJwestbalinhof nach Brigittenau 
geführt Verden, wo er vom den Staatsbahnen übernommen 
nnd dann über die Donauuferbahn bis zum Bahnhofe der 
Staatseisenb&bn an der Donau befordert wird: von dort muß 
er auf den Wiener Bahnhof der Staatseisenbahn überstellt und 
erst dann kann er gegen Bruck a. d. L. weiter befördert 
werden. Diese Manipulation erfordert gewiß drei Tage ; ein 
anderes Beispiel : Ein von der Nordwestbahn kommender 
Wagen soll auf die Südbahn überstellt werden. Derselbe muß 
wie früher, zuerst vom Nordwestbahuhof nach Brigittenau 
von dort entweder über Helligcnstadt und die Vorortellinie 
nach Penzing und über Cnterhetzendorf nach Matzleinsdorf 
oder über die Donaunfer- und Donauländebalin nach TJnter- 
betzendorf and dann nach Matzleinsdorf, oder auch über die 
Donauuferbahn, Staaiseiaenbalm nach Favoriten und mit der 
Wiener Verbindungsbahn nach Matzleinsdorf. Bei umgekehrter 
Relation bleiben sich die Wege und die Belriebsmanipulat Ionen 
natürlich ganz gleich. 

Für die Lokogttter bestehen natürlich Ähnliche Ver- 
bältnisse nnd jene Güter, welche nicht auf jenem Bahnhofe 
aufgegeben oder zugestellt werden, welcher zu derjenigen Balm 
gehört, auf dem das Gut befördert werden soll oder befördert 
wurde, erleiden natürlich ebenfalls bedeutende Verzögerungen 
im Transporte. 

Dazu kommt noch, daß für die Tberstellung 
der Güter von einer Bahn zu einer anderen Bahn, oder 
von einen Bahnhof zu einem anderen Bahnhof keine 
normalen Tarife, sondern besondere, und zwar ziemlich 
hohe f berfahrsgebtthren eingehoben werden, welche es oft 
günstiger erscheinen lassen, die Güter per Achse durch die 
Stadt zu führen, als hier.« die Bahn zu benfitzeu. 

Jedenfalls sind diese Zustünde für die Verfrachter nicht 
günstig. 

Diese hoben Cberfuhrsgebühren können aber auch nicht 
herabgesetzt werden, well die BetrtebsmanipulaHotien, welche 
die Überführung der Frachten von einer Bahn zu einer 
anderen verursachen, sehr kompliziert nnd daher teaer sind. 

Diesen unangenehmen Zustünden entspringt nun der gewiß 
berechtigte Wunsch der Verfrachter nach einer gründlichen 
Besserung derselben. Es ist hiednreh bewiesen, daß die gegen- 
wärtigen Verbindungen zwischen den von Wien ausgehenden 



Bahnen, weder für die Bevölkerung noch für die Bahnen 
günstig sind, sondern Abhilfe nottnt. 

Eine solch gründliche Verbesserung ist aber nur möglich 
durch die Zentralisierung des Güterverkehrs in einem 
Zentralgüterbahnliofe. Unter einem solchen ist aber beileibe 
kein Bahnhof zu verstehen, in welchem alle Frachten zur 
Anf- oder Abgabe gelangen. Eine solche Anlage wäre ja 
geradezu widersinnig, denn die Zu- und Abfuhr der Frachten, 
würde dann noch zeitraubender und teuerer werden als jetzt. 
Die bestehenden, in dem weiten Stadtgebiete ziemlich zer- 
streut liegenden Bahnhöfe sind wegen dieser ihrer zerstrenten 
Lage ja gerade vorzüglich geeignet einesteils als Sammler 
aller von Wien ausgehenden und andernteils als Verteiler aller 
ankommenden Eisenbahnfrachten, bezüglich der ihnen zunächst 
gelegenen Stadtteile zu dienen. Im Gegenteile, man wird 
trachten müssen, die bestehenden Bahnhöfe bezüglich der Loko- 
güterbewegung noch leistungsfälliger zu gestalten, um dem 
stets steigenden Verkehre genügen zu können ; zu diesem 
Zwecke wird man die bestehenden Lnkogüteranlagen erweitern 
und modernisieren müssen, um die Zu- und Abtuhr der 
Frachten auch beschleunigen zu können. 

Erst dann kann das lange Warten der auf die Bahn- 
höfe behufs Zu- und Abfuhr von Frachten entsendeten Fuhr- 
werke, welches von allen Verfrachtern lebhaft beklagt wird, 
auf die unbedingt notwendige Zeit zurückgebracht werden. 

Diese Erweiterung und Modernisierung der Lokogüter- 
anlagen ist aber desbnlb durch eine Vergrößerung der be- 
stehenden Bahnhöfe nicht mehr möglich, weil diese Bahnhöfe 
von dicht verbauten Stadtteilen umgeben sind, welche man 
nicht mehr ankaufen und demolieren kann. Diese nötige Ver- 
größerung der Lokogttteranlagen, muß also durch eino andere 
Maßnahme möglich gemacht werden, und als solche kann 
nur die Verlegung gewisser ßahnliofmanlpulationen auf einen 
anderen Platz bieten, wo diese Manipulationen ebenso gut und 
sogar noch besser ausgeführt werden können, wie anf den 
bestehenden Bahnhöfen, wodurch dann in den letzteren Raum 
gewonnen wird. 

Eine solche Maßnahme ist die Zentralisierung des 
GUter verkehre» Diese ist dahin zu verstehen, daß alle Güter- 
züge von allen Richtungen in einen Bahnhof einlaufen, und 
von demselben nach allen Richtungen abgehen können. Dies 
bedingt aber auch die Vornahme der notwendigen Neu- 
rangierong der Züge und ist deshalb ein solcher Bahnhof 
kein Zentralgüter-, sondern ein Zentralgüter z o g a- und 
Rangierbahnhot. Selbstverständlich wird er für das zunächst 
gelegene StAdtgebiet auch als Lokogüterbahnhof zu dienen 
haben. 

Die Anlagen eines solchen Zentralbalmhofes ermöglichen 
es bekanntlich, alle notwendigen Rangierungen und Um- 
ladungen in der kürzesten Zeit vorzunehmen, wie dies solche 
Bahnhöfe in Deutschland zeigen, wo diese Manipulationen, 
man möchte sagen so viel Stunden, als vielleicht in Wien 
manchmal so viel Tage erfordern. 

Nachdem in Wien täglich zirka 8000 Güterwagen 
eintreffen, also per Jahr beiläufig 2 1 hie 3 Millionen 
Wagen und durch die Beschleunigung im Laufe und io 
der Stehzeit derselben eine ehebaldige Wiederverwendung 
der Wagen erzielt wird, so kommt dies einer ganz be- 
deutenden kostenloten Vermehrung des Fahr parke* gleich, 
wodurch dem von den Verfrachtern so oft beklagten Wagen- 
ntangel ganz bedeutend abgeholfen würde. Durch die Verlegung 
des Güterzugs- und Rangierdienstes von den bestehenden 
Bahnhöfen auf einen Zenlralgüterzugs- und Rangierbahnhof, 

| ist es dann möglich, die Anlagen für die Lokogüter auf allen 
Wiener Bahnhöfen im Sinne der früheren Ausführungen zu 
vergrößern und zu modernisieren, also gründlich zu verbessern 

I Der Bahnverwaltnng erwachsen bei der Zentralisierung des 
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Güterverkehrs außer der erwähnten kostenlosen and ganz 
bedeutenden Vermehrung des Wagenparks nach noch andere 
bedeutende Vorteile. Der zentralisierte Rangierdienst mit 
modernen Einrichtungen ist sicherlich ganz bedeutend billiger, 
als wenn er auf den einzelnen Bahnhöfen zersplittert ist. Dos 
Gleiche gilt vom Zugförderungs- oder Maschinendienst für 
Güterzuge, bei welchem ein Ersparnis an Maschinen und Per- 
sonale eintreten maß; die Züge werden besser ausgenützt 
werden können, und dnrch die möglich gewordene Vermehrung 
von Güterzügen mit direkter Fracht wird sehr viel Arbeit 
wahrend der Fahrt erspart. Die Konzentrierung des Maschinen- 
dienstes hat auch die Konzentrierung des Brennstoffes für die 
Lokomotiven der Güterzüge zur Folge und wird bei dem be- 
deutenden Zulauf an Kohlenwagen zn diesem Zwecke, die Ent- 
leerung derselben rascher vor sich gehen, als wenn ein Groß- 
teil des Brennstoffes auf so und so viele Bahnhöfe verteilt 
werden muß. Die Kohlenwagen können also ebenfalls dann 
wieder früher verwendet werden. Diese Vereinfachungen und 
Ersparnisse beim Betriebe, welche durch die Zentralisierung 
des Güterzugs- und Rangierdienstes sich erzielen lassen, werden 
es bestimmt möglich machen, die dermaligen hohen Cberfuhrs- 
gebUhren zwischen den einzelnen Bahnen und Bahnhöfen herab- ' 
zumindern und sie viulloieht sogar auf die normalen Tarife ; 
herabzusetzen n. s. w. 

Diese Zentralisierung des GUterzngsdfenstes wird [ 
nun, so lange die Privatbabnen bestehen, nicht erfolgen 
können, erst nach der Verstaatlichung derselben wird sich 
hiefttr die Möglichkeit ergeben. Nach der Verstaatlichung 
der Bahnen werden »Ilm! liehe Wiener Bahnhöfe Stationen de« 
gesamten großen Staatseisenbabnnetzes und wird die Bevöl- 
kerung mit Berechtigung verlangen können, daß diese t'ber- 
fnbrsgebüren beseitigt uud durch die normalen Tarife zwischen 
den einzelnen Staatsbahn Stationen ersetzt werden. Der gewiß 
berechtigte lebhafte Wunsch, die Güter per Bahn überall dort 
zu erhalten oder aufzugeben, wo es für den Verfrachter am 
bequemsten und günstigsten ist, wird daher einmal erfüllt 
werden müssen, und wird sich der Staat auf die Dauer der , 
Erfüllung dieser Wünsche nicht entziehen können. Dies kann : 
aber doch erst dann geschehen, wenn es der Bahnverwaltung 
möglich ist, die für die Überführung notwendigen Betriebs- ' 
manipnlationen zu vermindern und damit die Kosten zu ver- 
billigen, denn der Einnahmenausfall wäre zu groß, desgleichen 
die hiefflr aufzuwendenden Betriebsauslagen. Die Vorteile, 
welche also dem Publikum aus der Zentralisierung des Güter- 
verkehres erwachsen, sind kurz zusammengefaßt: Abkürzung 
der Lieferzeiten, eine ansehnliche Behebung des Wagenmangels, | 
raschere Expedition bei der Auf- und Abgabe der I.okogüter 
in allen im Wiener Gebiete gelegenen Bahnhöfen und Er- 
mäßigung der Cberfuhrsgebühren. 

f ber die Zweckmäßigkeit derartig skizzierter Zeutral- 
güterzugs- und Rangierbahnböfe sind nun alle Eisen bahn fach - 
manner einig, diesbezüglich habe auch ich nichts Neues vor- 
gebracht. Die Schwierigkeit ist nur darin gelegen, daß solche 
große Anlagen in so großen Städten wio Wien, nicht leicht 
unterzubringen sind, und größere Kosten erfordern. 

Es entsteht nun die Frage: In welcher Welse und mit 
welchen Kosten könnte nun in Wien die Zentralisierung des 
Güterzugsdienstes und der darnach noch welters sich notwendig 
ergebenden Elsenbahnanlagen im Bannkreise von Wien durch- 
geführt werden, um der Bevölkerung die darauB sich ergebenden 
außerordentlich bedeutenden Vorteile zuzuwenden und es gleich- 
zeitig auch den Staatseisenbahnen möglich zu machen, Aber 
die Durcblttbrung der hiefür notwendigen Eiseubahnbauten 
schlüssig werden zu können. 

Meine bisher angestellten Studien haben mich zu dem 
Resultate geführt, daß für die Anlage eines ZentralGüterzitgs- , 
und Rangierbahnhofes in Wien noch mehrere Plätze vorhanden i 



sind, die sich hiezu eignen. Sowohl am linken, als am rechten 
Donauufer, wie dies ans meinen Projektskizzen hervorgeht, 
welche allen, die sich Wofür näher interessieren, zur gefälligen 
Verfügung stehen. Die Erläuterung derselben würde aber zu 
weit führen und es soll nur eines dieser Projekt« näher, je- 
doch kurz beschrieben werden und zwar jenes, wonach der 
Zentral-Gttterzugs- und Rangierbahnbof auf der Simmeringer 
Heide anzulegen wäre. Der Zentralbahnbof käme daaelbst 
zwischen dem Donaukanal uud der Kaiser-Ebersdorferatraße 
dann zwischen der Donauländebahn und der Bahnstrecke 
Wien -Stadlauer Donaubrücke zu liegen. 

Das Terrain daselbst ist vollkommen eben und durch 
die Schleusenanlagen des Donaukanals hochwasserfrei, so daß 
nur sehr geringe Erdarbeiten zu bewirken sein werden. Die 
Grundstücke daselbst sind von geringer Bonität und stehen 
größtenteils im Eigentum der Stadtgemeinde Wien. Die vor- 
handenen Gebäude sind von sehr geringem Werte. Die Grund- 
erwerbung dürfte daher keinerlei Schwierigkeiten begegnen. 
Dieser Platz gestattet es, den Zentralbahnhof in einer Lange 
von über 3OO0 tu und eventuell auch von 4000 m und in einer 
Breite von mehr als 1000 m anzulegen. Diese Verhältnisse sind^so 
günstig, daß das Bahnhof-Projekt auf das idealste, als ein Schul- 
beispiel oder als ein Musterbahnhof verfaßt werden kann, weil fast 
gar keine lokalen Schwierigkeiten vorbanden sind. Die 
Lage dieses Bahnhofes in unmittelbarer Nähe der großen in- 
dustriellen städtischen Anlagen, und zwar des Viehmarktes, 
des Schlachthauses und der Gas- und Elektrizitätswerke 
sotvie der Umstand, daß dieser Bahnhof durch die Bahnstrecke 
Wien Stadlan - Gerasdorf mit dem am linken Donaunfer für 
Industrieanlagen bestimmten Gebiete und mit den projektierten 
Hafen des Dooau-Oder-Kanales auf dem kürzesten Wege ver- 
bunden werden kann, wird es gestatten, daß alle diese In- 
dustrien durch Schleppgeleise in der einfachsten und schnellsten 
Art bedient werden, nnd daß auch die Scbleppbahngebflhren 
bedeutend ermäßigt werden können. Nach den Normen der 
Staatsbahnen betragen die Sebleppbahngebühren nur die Selbst- 
kosten. Die Nähe des Donaukauales gestattet auch Schlepp- 
geleis« zu deinen Ufern und die Anlage eines Holzbahnhofes 
daselbst. Durch die Abzweigung von der Stadlauer Bahnstrecke 
zw Donauuferbahn, und durch die Donauländebahn läßt sich 
auch der ganze Donauumschlagsverkebr längs der Donauufer- 
bahn vom Zentralbabnhof aus abwickeln, und zwar ebenfalls 
anf die einfachste und billigste Weise. Die Zufahrten zum 
Zeiitralgüterzugsbahnhof gestalten sich ebenfalls ziemlich ein- 
fach und doshalb besonders günstig, weil sie von mehreren 
Seiten erfolgen können und zwar : 

1. von der Donau-Kanalbrücke der Staatseisen- 
bahn bis in den neuen Zentralbahnhof mit 

beiläufig 600 «Länge 

2. von der Aspangbahn bis in den neuen Zeu- 
tralbahuhof mit beiläufig 1000 „ 

3. von der Aspangbahn-Station Zentraliriedhof 
bis in den neuen Zentralbahnhof mit bei- 
läufig 1000 r . 

4. von der Aspangbahnstation Zenlralfriedbof 
zur Linie der Staatseisenbahn nach Bruck 

mit beiläufig 600 „ n 

5. von der Station Simmerlng der Staatseisen- 
bahn bis in den neuen Zentralbahnhof mit 

beiläufig 1000 , „ 

6. von der Station Klederling der Siaaueisen- 

bahn nach Schwechat mit beiläufig . . . G00 r 

7. von der Aspangbahn zur Donauländebabn 

gegen Schwoebal mit beiläufig .... 60t) , r 

8. von der Donaukanalbrücke der Donaulände- 
bahn in den neuen Zeiitralbahnhof mit bei- 
läufig COfi „ . 
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9. von der Station Kaiser-Ebersdorf der Donau- 
ländebahu in den neuen Zentralbahnhof mit 
beiläufig 000 ro Länge 

10. von der Station Iozersdorf der Pottendorfer 
Bahn zur Station Rotneusiedel der Donau- 
ländebahn mit beilänflg 800 „ „ 

11. von der Station Atzgersdorf der Südbahn 
zur DonaulänJebahn bei Inzeradorf mit bei- 
läufig 4000 „ „ 

12. von der Station Jedlersdorf der Nordwest- 
bahn bia naeh Floridadorf Nordbahn ist die 
bestehende Verbindung umzubauen, sodann 
vom Nordbahnhof Florldsdorf eine Bahn 
längs des alten Donaabettea in der Richtung 
gegen Hirschstetten zu fuhren, welche nach 
einer bei Kagran anzulegenden Station in 

Sudlau einmündet mit beiläufig .... 7000 » „ 

13. zwischen dieser Bahn und der Donaubrücke 
der Nordbabn ist eine Verbindnngsknrve 
herzustellen mit beiläufig 600 , „ 

14. von der Nordbahn- Donaubrücke ist eine Ver- 
bindung in den Nordwestbahnhof herzu- 
stellen. (Die Gemeinde Wien hat bei der 
Parzellierung dieser Gebiete hierauf Rück- 
sicht genommen) mit zirka 1000 . r 

15. von der Nordweatbahn zur Donaunferbahn 
mit dem Anschluß gegen flußabwärts mit 
beilänüg 600 , „ 

Alle die nunmehr erörterten neu herzustellenden Zu- 
fahrten und Verbindungsbahnen fallen in ebenes unverbautes 
Terrain and sind mit Ausnahme der Verbindungsbahn zur 
Nordweatbahn, welche ca. 6 Kilometer lang ist, sehr kurz. 
Ihre Gesamtlänge betragt einschließlich der Nordweatbahn- 
verblndnng beiläufig SO km, und' werden daher die Kosten 
dieser Zufahrten und Verbindungsbahnen gar keine allzu er- 
heblichen sein. 

Obwohl die Verstaatlichung der Südbahn noch in weitem 
Felde stehen dürfte, und daher die Verlegung des Güterzug- 
dienstes desselben auf den Zentralgüterzugebahnhof gegen- 
wärtig noch sehr in Frage gestellt ist, so müssen dennoch 
die Zufahrten für die Sfldbahn und PoMendorfer Linie sofort 
sicher gestellt werden um sie in der Zukunft jederzeit aus- 

Durch diese Verbindungsbahnen nnd Zufahrten ist dann 
der Zentralgüterzugs- und Rangierbahnhof nicht nur mit allen 
Bahnen, sondern auch mit allen und insbesondere auch mit 
jenen in Wien gelegenen Bahnhöfen direkt verbunden, welche 
von den vom nnd znm Zenlralbahnhof verkehrenden Güter- 
zügen nicht wie Hittelstationen durchfahren werden, und 
können daher ab Zentralbahnhof Züge nach allen Richtungen 
in die Ferne, und nach allen in Wien gelegenen Stationen 
verkehren. Der Güterverkehr Innerhalb des Wiener Eisen- 
bahnnetze« kann dann auf die folgende günstige Art und 
Weite abgewickelt werden: 

Alle Ferngüterzuge laufen in den Zentralgüterzugsbahnhof 
ein, und werden sofort umrangiert, nnd zwar in direkte Transit- 
giiterzüge und direkte Lokogfiterzüge für die größeren Wiener 
Bahnhöfe, welche beide Zdgsgattungen alsbald weiter an ihren 
Bestimmungsort verkehren. 

Selbstverständlich werden diese Ferngüterzüge in allen 
Mittelstationen, welche sie innerhalb des Wieser Eisenbahn- 
netzes berühren Frachten aufnehmen und absetzen, so daß 
die Zustellung und Abholung dieser Frachten nieht immer erst 
von oder zum Zentralbahnhofe erfolgt. So werden z. B. Koblen- 
ziige der Nordbabn, welche für den Nordhahn- oder Nordwest- 
bafanbof bestimmt sind, direkt in diese Bahnhöfa einfahren, 
werden z. B. Frachten, welche für den Franz Josef 



Bahnhof bestimmt sind oder von diesen kommen, nach wie 
vor in der Station Briglttenan abgestellt beziehungsweise ab- 
geholt werden n. s. w. 

Hieraus geht hervor, daß nicht alle vollbeladenen Wagen 



weshalb die Wagenbewegung auf dem Zentralbahnhofe nieht 
die Gesamtzahl aller in Wien eintreffenden Wagen erreichen 
kann sondern wesentlich unter derselben bleiben wird. 

Die übrigen Wagen 'werden zu den Umladcanlagen gestellt 
nnd dort wieder nach den einzelnen Richtungen und Bahn- 
höfen für später abgebende Ferngüterzflge und ebensolche 
Lokal güterzuge umgeladen und zu neuen derartigen Zügen 
welche ebenfalls in tbunlkbst kurzer Zeit 
verkehren können. 
Da die Umladeanlagen nnd die sonstigen dabei notwen- 
digen Einrichtungen auf die sweekmäBigste Art angelegt werden 
können, so wird die Stehzeit der Umladewagen ebenfalls be- 
deutend abgekürzt werden. Die lokalen Güterzüge werden zum 
Teile über Ringbahnen innerhalb des Wiener Gebietes verkehren 
i, und sonach wieder 



Die erste Ringbahn geht vom Zentralgflterzngsbahnliof 
über Schwechat und die Donanländebahn nach Penzing und 
von dort über die Vorortelinie nach Heiligenstadt und über 
Brigittenau und die Donauuferbahn wieder zurück znm Zentral- 
güterzugsbubnhof. Ein zweiter Ring wird gebildet vom Zentral- 
bahnhof über die Station Sltnmeriug der Staatseisenbahnge- 
sellschaft, dem Güterbahnhof derselben nnd Favoriten nach 
Matzleinsdorf, von wo derselbe via Oberhetzendorf an den 
ersterwähnten Ring anschließt. 

Ein dritter Ring gebt vom Zentralbahnhof zur Atpang- 
bahn über den Aspangbahnhof und die Wiener Verbindungs- 
bahn zum Nordbahnhofe, und weiter Uber die Donaubrttcke 
nach Kagran und Stadlau zurück zum Zentralbahnhof. Da der 
letztere auch für Personen per Bahn zugänglich sein maü, 
weil diese Ringbahn auch volkreiche Stadtteile durchzieht und 
an die bestehenden Stadtbahnen anschließt, so wird auf der- 
selben auch ein Personenverkehr einzuleiten sein, für welchen 
aber eine eigene kleine Personenstation beim Zentralgüterzuge - 
bahnhofe zu errichten wäre, um denselben unabhängig vom 
Gfitarzugsverkehre zu stellen. 

Es ließen Bich noch einige Ringbahnen kombinieren, 
wenn sich ein Bedarf für dieselben ergäbe. 

Die Lokalgüterzüge durchfahren nun alle Stationen dieser 
Ringbahnen, setzen die angekommenen Frachten daselbst ab, 
nehmen die abzusendenden Güter mit und bringen sie znm 
Zentralbahnhofe, wo sie sofort in die ausfahrenden Ferngüter- 
züge einrangiert werden. 

Die im Gemeindegebiete von Wien gelegenen Eisen- 
also alle entweder dureh die Ferngüter- 
Lokalgüterzüge ihre Frachten erhalten 
oder absenden. Es ist jedoch zu bemerken, daß ein großer 
Teil des Westbahn- und Franz Josefbahn-Güterverkehres in 
späterer Zeit nicht mehr über die West- und Franz Josefsbahn 
i ab und nach Wien geleitet werden wird, denn nach der Ver- 
; : staatllchung der Nordwestbahn wird auch die Lokalbahn 
Absdorf — Stockeran verstaatlicht werden, und dann kann nnd 
wird der Güterverkehr der Franz Josefsbahn über Absdorf 
hinaus nur mehr von und nach dem Wiener Zentral güterzugs- 
babnhof stattfinden. Ähnliches gilt auch vom GUterverkehre der 
West bahn über Linz hinaus, weil nach Eröffnung der bereits 
sichergestellten Bahnlinien Krems — Grein und nach Herstellung 
der sehr kurzen und billigen Strecke Mathausen — St. Georgen 
a. d. Gasen, am linken Donauufer eine zweite Bahnverbindung 
zwischen Linz und Wien vorhanden ist, auf welcher ein Teil 
des Westbahngüterverkehre« znm Zwecke der Entlastung der 
Weetbahn verlegt werden wird. Ein Teil des Weatbahngüter- 
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verkehre« gebt ja schon heute Ober die Vorortelinie, Nnßdorf I 
und Talla nach St. Pölten und vice versa, and wird derselbe 
in Hinkunft direkte Uber den Zentralbahnhof geleitet werden 
können. Die lokale Güterbewegnng am Weit- und Frans Josefs- 
Bahnhofe wird sich daher etwas vermindern, wodurch diese 
Bahnhöfe leistungsfähiger nnd die Kosten fitr die Moderni- 
sierung der Lokogüteranlagen sieh billiger gestalten werden. 

Wenn nnn anf diese Weise der Güterverkehr In Wien | 
neugestaltet nnd wesentlich vereinfacht nnd verbessert werden j 
kann, so wird gleichwohl auch gleichzeitig auf den Personen- 
verkehr Rücksicht genommen werden müssen, insoweit die | 
nen zn erbauenden Bahnen nnd die dadurch entstandenen ' 
Verkehrsverhältnisse denselben zn beeinflussen vermögen. 

Diesbezüglich ist vor allem zu bemerken, daß nach er- 
folgter Verstaatlichung der Privatbabnen der Nordwestbahn- 
hof für den Personenverkehr nicht mehr absolut erforderlich 
erscheint 

Der Nordwestbahnhof nnd der Nordbahnhof liegen so j 
nahe beisammen, daß es für die Bevölkerung ganz gleichgültig 
sein kann, welchen der beiden sie bei einer Fahrt auf die 
Nordwestbahn benützt. Van gelangt dnreh die Rekonstruktion ' 
des alten SlockerBuer Flügels zwischen Floridsdorf und Jedlers- ', 
dorf vom Nordbahnhof ebenso gut nach Floridsdorf und Jedle- 
see, wie über die Nordwestbahnstrecke. Die Auflassung des 
Nordwestbabnholcs als Personenbahnhof dürfte also keinem i 
Einwand begegnen und daher sicher zulässig sein. Dagegen 
wird es sich gewiß empfehlen, den Nordwestbahnhof ganzlich 
als Güterbahnhof einzurichten und dadurcli den Güterbahnhof 
der Nordbabn zn entlasten. 

Aber nicht nur der Personenverkehr der Nordwestbalin 
sondern auch jener auf der nördlichen Linie der Staats-Eisen- 
habngesellschaft kann sehr zweckmäßig anf den Nordbahnhof 
verlegt werden, zu welchem Behnfe eine ganz kurze Verbin- 
dungskurve nächst der Kreuzung dieser beiden Bahnen bei 
Süßenbrunn notwendig wird, weil dann die Strecke von 
Stadlau bis zum Siißenbrunner Verbiudungsbahnbof ausschließ- 
lich für den Verkehr der Güterzüge und für die zahlreichen 
Schleppgeleise, welche von derselben in das belderselta ge- 
legene und für Industrieanlagen bestimmte Gebiet abzweigen 
sollen, vorbehalten bleiben kann. Zu diesem Zwecke wird 
auch der Personenverkehr der östlichen Linie der Staats- 
Eisenbahngesellschafl anf den Nordbahnhof zu verlegen sein, I 
weshalb die nach Kagran führende Verbindungsbahn in ge- ' 
rader Richtung zu verlängern und nach f berfahrnng der nötd- j 
liehen Linie der Stasttseisenbabn mittels einer Brücke bei 
Hirschstelten an die östliche Linie anzuschließen sein wird 
Diese geringen Herstellungen genügen, um den Gesamt- 
personenverkehr aller am linken Donan-TJfer gelegenen Bahnen 
am Nordbohnhofe zu konzentrieren. Die Personenanlagen des 
Nordbahnhofes dürften biefttr vorläufig genügen, da die Zugs- 
dichte nach der Sommcrfahroidnung aller dieser Bahnen 
zwischen 5 Uhr früh und 11 ühr abends «1 Züge in jeder 
Rlcbtnng, also nur 3 1 : , Zug pro Stunde beträgt, wonach sich 
das Zngsintervall durchschnittlich nur auf 17 — IN Minuten 
stellt. Die grüßte Zugsdichte beträgt sechs Züge pro Stande, 
also alle 10 Minuten einen Zug, welche aber nur zweimal 
täglich vorkommt. In späterer Zeit wird vielleicht auf der An- 
knnftseite des Nordbabnbofes eine zweite Halle angebaut 
werden müssen. 

Da der Nordbahnhof durch die Verbindungsbahn mit den 
Stadtbahnen im Zusammenhange steht, so ist diese Vereini- 
gung des Personenverkehrs am Nordbahnhof auch für die Be- 
völkerung bequem und nützlich. 

Wenn der Nordwestbahnhof nur mehr für den 
LokogUterverkehr benutzt wird, so wird der Nordbahnhot i 
sehr entlastet werden, insbesondere wird dies bezüglich I 
iles K«.hlenverkehr«s der Fall sein. Da aher anf allen I 



Wiener Bahnhöfen vermöge ihrer bedeutend erleichterten 
Zudringlichkeit Kohlen in größeren Mengen werden aufgeliefert 
werden können, so wird biednreh der Kohlenverkehr am Nord- 
bahuhofe abermals verringert werden. Eine weitere Dezentra- 
lisierung des gegenwärtig sieh hauptsächlich am Nordbabn- 
hofe abwickelnden Kohlenverkehre« wird femers dadurch ein- 
treten, daß die für die Industrieanlagen ankommenden Kohlen- 
wagen mittels der rationell angelegten Schleppgeleise gleich 
den einzelnen Etablissements direkte zugestellt werden. Der 
Nordbahnhof wird daher den Personenverkehr der sämtlichen 
am linken Donau-Dfer gelegenen Bahnen sehr leicht aufnehmen 
können. 

Durch diese Verlegung des Personenverkehres wird die 
Strecke Stadlau— Sttßenbrunner Verbiodnngsbahnhof von dem 
dichten Personenverkehr fast gänzlich befreit und können dann 
längs derselben und beiderseits derselben Schleppgeleise in 
großer Zahl von Ihr abzweigen, wodurch das ganze große 
Gebiet von diesen Schleppg-lenen in rationellster Weise aul- 
geschlossen und durchzogen werden kann. Nur durch eine 
solche systematische Anlage der Schleppgeleise wird auch die 
Parzellierung dieses Gebietes in rationeller Welse vorgenommen 
werden können, wodurch auch die bestmöglichste Ausnützung 
nnd Verwertung der vorhandenen Grundflächen gewährleistet 
erscheint. 

Hiemit i»t auch erreicht, daß die Industrieanlagen ihre 
Rohstoffe direkte zugestellt erhalten nnd ihre Erzeugnisse 
direkte versenden und die Sclilep^bulnigcbühren denkbarst 
niedrig berechnet werden können. Nach den Normalien für 
Schleppbahngebühren der österreichischen Staatsbahnen wird 
sogar in jenen Fällen keine Scbleppbahngebühr eingehoben, 
wenn die Zustellung der Wagen anf das Scbleppgelelse keine 
umfangreichere Beiriebsmanipulation erfordert, als zu den 
Gttteranlagen in einer Station. Die Gemeinde Wien z. B. wird 
für ihre in nächster Nahe des Zentral-Güterzugsbahnbofes 
gelegenen großen Industrieanlagen sicherlich geringere Schlepp- 
bahngebühren zu entrichten haben als jet'.t. Sollte der Güter- 
zugsverkehr auf der Strecke Stadlan— Süßenbrunner Verbin- 
dungsbahnhof einmal zu dicht werden, so müßten längs der- 
selben eigene Gelelse für die Abzweigungen der Schleppgelelse 
augelegt werden, was aber bei dem ebenen Terrain mit ge- 
ringen Kosten bewirkt werden kann. Außerdem können auch 
von den anderen am linken Donau-l'fer gelegenen Bahnhöfen 
Floridsdorf, Jedlersdorf, Stadlau, Kagran u. s. w. Schlepp- 
geleise in die angrenzenden Gebiete angelegt und diese da- 
durch, wie schon früher geschildert, rationell erschlossen nnd 
parzelliert werden. 

Am rechten Donau-Ufer kann natürlich derselbe Vor- 
gang stattfinden und dieselben Vorteile erreicht werden. 
Speziell In der Nähe de« Zentral • Güterzngsbabnhofes 
könnte am Ufer des Donankanales ein schon lange ge- 
hegter Wunsch nach Errichtung eines Holzbabnhofes erfüllt 
werden, wodurch die gegenwärtig Im XX. Bezirke 
gelegenen zahlreichen Holzpläize ans den inneren Stadtteilen 
endlich entfernt und die wertvollen Grundflächen derselben 
der Verhaunng zugeführt würden. Durch derartige rationelle 
Schleppbabnanlagen würde also die Industrie bedeutend ge- 
fördert, indem für neue Anlagen glinstige Verhältnisse und 
Voraussetzungen geschaffen werden. Insbesondere wird es dann 
möglich sein, bestehende Industrien, welche aus den inneren 
Bezirken eliminiert werden sollen, zu verlegen, wobei sich 
dieselben dann räumlich besser ausdehnen nnd moderner nnd 
konkurrenzfähiger einrichten und ausgestalten können. Dieser 
Prozeß wird sich leichter gestalten, wenn hiefiir eben 
diese günstigen Voraussetzungen geschaffen werden, und auch 
die Reinigung der inneren Stadtteile und die Verbannng und 
bessere Verwertung de» Grnndes, auf welchem diene alten 
Fabriken stehen, wird beschleunigt. 
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Daß hiedurch die Bautätigkeit mächtig gefördert wird, 
und diese wieder auf Industrie und Handel sehr günstig 
znrikkwirkt, braucht wob) nicht des näheren erörtert zu 
werden, sondern ist ganz, selbstverständlich. 

Die Errichtung des Donau-Üderkanales dttrfte an diesen 
Verhältnissen nichts ändern. Einesteils kann Handel, Industrie 
und die Parzellierung nicht so lange warten, bis der Kanal 
fertig ist und anderseits ist es noch sehr fraglich, ob die 
Industrien nicht besser fahren, wenu sie auch nach Eröffnung 
dei Kanäle«, die Hauptfracht desselben, die Kohle per Bahn 
weiter direkte in ihre Etablissements beziehen als per Kanal, 
denn die Zufuhrskoaten vom Kanal und jene des Wiederaui- 
ladens der Kohle in die Bahnwagen ani Kanalhafen werden 
keine geringen seiu. 

Cber die Zweckmäßigkeit und Ausführbarkeit der 
Zentralisierung des üüterzugsverkehres in Wien, durfte also 
wohl kein Zweifel bestehen, nur die KosUnfrage wird aus- 
schlaggebend sein. Obwohl eine Kostenberechnung auf Grund 
dieser allgemeinen Studien nicht möglich ist, so sull doch der 
Versuch gemacht werden, eine rohe Schätzung der Kosten 
aufzustellen. Die sämtlichen neu herzustellenden zweigeleisigen 
Znfahrtan zum Zeutralgüterzugs- und Rangierbahnhofe und 
die sonst noch notwendigen Verbindungsbahnen, bieten technisch 
and auch bezüglich der Grundeinlösung gar keine Schwierig- 
keiten. Wenn für die Kosten der Herstellung derselben eiu Betrag 
von K 400.000 pro km angenommen wird, wobei dieser Einheits- 
preis schon als ziemlich hoch bezeichnet werden kann, so 
stellen sich die Gesamtkosten aller Zufahrten etc., auf 
8 Millionen Kronen, also keinesfalls auf einen erschrecken- 
den Betrag. 

Die Anlage des Zentralgttterzugs- und Rangierbabnhofes 
auf der Simmeringerheide erfordert bezüglich der Erdarbeiten 
and auch bezüglich der Grund- und Gebandeeinlösung keine 
besonders hoben Kosten, und bietet auch sonst keinerlei 
technische Schwierigkeiten. Es durften deshalb die Kosten 
dieses Bahnhofes vorläufig mit 20 Millionen Kronen zu be- 
messen »ein. 

Für die dann in den bestehenden sechs größeren Bahn- 
höfen vorzunehmenden Änderungen wird je eine halbe Million 
Kronen, also ein Betrag angenommen, um welchen mau die- 
selben, welche großenteils nur Umstaltungsbauten umfassen 
können nod die Geleigeanlagen betreffen, schon in erklecklichem 
Ausmaße auszuführen vermag; so ergibt sich ein weiteres 
Kostenerfordernis von 3 Millloneu Kronen; rechnet man für 
Unvorgesehenes nochmals zirka 10%, so ergibt sich ein 
Oesami kostenbetrag von rund 35 Millionen Kronen, zu dessen 
Verzinsnog jährlich 1*4 Millionen Kronen erforderlich sind. 
Diese Ziffern sind gewiß nicht als sehr hohe zu bezeichnen. 
(Fortsetzung folgt ) 



CHRONIK. 

Personalnachrichten. Seine k. n. k. apostolische Majestät 
haben laut Allerhöchsten Handschreibens vom 26. Jänner 1. J. 
dem k. k. Elaenbabnminister Dr. Julius Derschatta Edlen 
von Standhalt die Würde eines Geheimen Rates laxfrei 
aUiTKnärtigiit zu verleihen geruht. 

Eisenbahn-Ball. Zum 33. Male wnrde dieser zu den 
elegantesten Veranstaltungen des Wiener Faschings gehörende 
Ball am 6. 1. M. abgehalten, unnötig ist, ausdrücklich zu sagen, 
mit dem glänzendsten Erfolge. Der Protektor des Halles, 
Seine Exzellenz, k. n. k. Geheimer Rat, Eisenbahnminlster 
Dr. Julius Derschatta Eitler von Standhält erschien 
um zirka 9 Uhr und hatte die Ehre, Seine k. u. k. Hoheit 
Herrn Erzherzog Leopold Salvator mit seinem Kamnier- 
vorsteher Prinzen von Lobkowitz um 3 4 10 Uhr zu emp- 
fangen und Höchstdemselben die Patroneszen vorzustellen 



Um 9 Uhr erfolgte der Einzng der Palronessen 
in nachstehender Reihenfolge: Exzellenz Ernesta Baronin 
Merkl, gelUbrt vom k.u.k. Geh. Rat, Eiaenbahnminister Dr. Julins 
Derschatta Edl. v. Standhalt, Exzellenz Flora Derschatta Edle 
von Siandhalt— Komitee-Präses Karl Neblinger, Marie von 
Habrda- Exzellenz Geb. Rat Sektionsbbef Dr. Koia, Mario Gräfin 
Devin von Stfitez-Harnoneourt— Reichs-Finanzmiuister Baron 
Burian, Hermine Baronin Buschman-Distler — Geh. Rat Baron 
Chlumecky, Marlanne von Forster-Ferstel— Garde-Kapitän Graf 
Beck, Eugenie Baronin Binhana— Geh. Bat Dr. Libafzlk, Hen- 
riette Benies — Geh. Rat, FZM. Baron Merkl, Melanie Baronin 
Ferstel-Tborsch — FML. Ritter Freund von Arlhausen, Cäcilie 
von Mannlicher — Ehrenmitglied Ober-Inspektor Kar) Ficbua, 
Leonie von Richards— Polizeipräsident Ritter von Habrda, 
Louise Weiß von Tessbach-Sarntheiu — Sektionschef Nordbahn- 
Direktor Baron Banbans. 

Hierauf erfolgte der Einzug der Mitglieder des Fräulein- 
Komitees, welche mit einem Walzer den Ball ei öffneten. 

En tanzten die Paare : Ella Bardas — Dr. Arnold Minibeck, 
Antschl Lavaulx-Vrecourt — Architekt Robert Hartinger, Viki 
Lavaulx-Vrecourt — Loni» Eovaca, Fanny Imhof—Ing. Jacques 
Neblinger, Elsa Kraßl - Baron Franz Alchelburg, Franzi Win- 
heim— Dr.Viktor Hiller, Emilie Bach I — Dr. Gnstav Kokoschinegg. 
Paula Bachl— Heinrich Schwabenbauer, Olga Edle von Baich — 
! Rndolf Marinich, Adele ßandiscb — Dr. Heinrich Schneider, Grete 
i Beinhauer — Wilhelm Filaus, Yetta Dostal — Amilian Edlauer, 
Helene Bndler — Eduard Jaroscb, Stefi Fischer — Rudolf Harrer 
Edl. v. Lncienfeld, Cilly Fort wangler— Friedrich Reiscb, Amalie 
Fried- Max von Becker, Grete Gschihay Jean Wohle, Elfriede 
Gnttenfeld— Felix Reichelt, Dora Hanausek— Hans Zaleski, Mizzi 
Hanausek— Dr. Rudolf von Laun, Kamilla Herold— Fritz Zeidler, 
Emma Hohn — Hermann Pitter, Grete Huber — Hugo Hans ßurck, 
Jenny Kann — Fritz Hlbarz, Mimi Keller — Viktor Guby, Herta 
Klose— Hermann Bamberg, Olga Koncz von Nagy Solymos — 
Roman Hrneir, Frieda von Erlen — Emil Kropf, Harry Lam- 
berger — Georg Flschel, Frieda Magner— Dr. Paul Pendl, Hen- 
riette Martinek Oskar Schuhmacher, Paula Mezzar— Karl 
Jnriskovic von Hagendorf, Mizzi Neblinger— Dr. Viktor Lasch, 
Leonie von Neubauer — Viktor Kastner- Poebr, Helene Neumeister 
—Alfons Zhanel, Helene Nusko — Rudolf Seykora, Helene Reiff 
! —Dr. Eduard Melkus, Lina Reineck — Alfred Dittrich, Ada 
; Ritter — Willy Becker, Frieda Bößner— Heinrich Czech, Marie 
Both — Carl Branthas, Marlanne Schlier — Viktor Kattinger, 
Poldi Schmidt — Rudolf Kandelka, Mizzi Stritzko —Dr. Johann 
Bitter v. Prunkal, Maja Wahlberg— Dr. Ferdinand Neumann, 
Violctta Warady Edle von Theinberg- Viktor Zorn, Emma 
Wenzl-Hans Karl Klein, Helene Wlnheim- Alfred Hans 
Wenzl, Helly Wodak— Viktor von Barychar. Henriette Wolfert 
— Hildulf Teschner. 

Unter den Anwesenden bemerkte man : Ministerpräsidenten 
Freiherr v. Beck, Reichs- Finanzininister Baron Burian, Garde- 
kspitftn Graf Beck, k. k. Vizekonsul Friedrich Böhler, amer. 
Vizekonsul Hogue, großbr. Vizekonsul ThillpotsSurters, Geb. 
Rat Dr. Llliarzik, Em. FZM. Baron Merkl, FML. Alexander Bitter 
v. Krobatin, Sektionschef im Keichskriegsministerluni, Stadtkom- 
mandant FML. Freund, Oberst Löbl, Chef des Eisbahnbauboreau 
des Generalstabes, Kommandanten des Eisenbahn- nnd Teleg.-Reg. 
Tertain, Klausnitz, Dr. Julius Mandl, Generalstabsarzt Dr. Nusko, 
Oberstleutnant Rziha, Podboransky, Mnjoro Konrady, v. Sacor, 
Schoible, Picbler, Ratkovich, pars. Generalleutnant Kolischer- 
Kban, großbr. Oberstleutnant Bower-Lane, Oberstleutnant 
Orubid, Geh. Rat Baron Chlumecky, den ehemaligen Reichsrats- 
abgeordneter Bitter v. Gniewüsz ; die Verwaltungsräte: 
Leon v. Wernburg, v. Richards, Alfons v. Huze, Hardy, 
Baurat Redlich, Baurat Baron Ferstel, Ingenieur Tauber, 
Jenny, Luzian Brunner, Köuigor, Dr. Alfred Reich, Polizei- 
präsident Ritter v. Habrda, kais. Rat Edler v. Mattonl; die 
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Sektionschefs: Geb. Rat Dr. v. Roza, Alfred Raron 
Buschman, NordbaLndirektor Sektionchef Baron Banbans, Eisen- 
bahnbaudirektor Millemoth, Dr. Zdenko Ritter v. Forster, Post- 
sparkassendirektor Dr. Schuster v. Bonnott; die Ministerial- 
räte: Kann, Mareacb, Dr. Koliako, Pietrzikowski, Dr. Frei- 
herr v. Raymond, Dr. Szabo, Spieß, Zentral-Gewerbeinspektor 
Hofrat WOrth; die Hofrate und Direktoren: Rudolf 
Ritter v. Grimburg, Direktor Brüll, Zentralinspektor Marek, 
Verkebrsdirektor Nesaler, Dom. -Direktor der St.-E.-G. Anton 
Uartlnek, Snbdirektor Prossy, Direktoratellvertreter Hohn, 
Betriebsdirektor Wolf, Direktor Kaizl, Zentraldirektor Dostal, ? 
Generaldirektor Paasawer-Percival; die Regierungsrate: 
Bardaa, die StaaUbahn-Direktorensiellverlreter Wagner und ; 
Dr. Rudolf Schmitz, Allmann, Ober-Sanit&tsrat Dr. Hugo - 
Ritter v. Britto; die Ober-Baurate: Baudiacb, Zuffer, ■ 
Rank, Hochachulprofessor Dr. Gustav Adolf Roch; die 1 
Sektionsrftte: Dr. Geutebrück, Hirt; die Zentral- 
inspektoren: Direklionsleiter der Böhm. Komm. -Bahnen j 
Dr. Alfred Scheiber; die Ober-Inspektoren: Ehrenmit- 
glieder Dr. Nllius und Ficbna, Scbiler, Jakob Nebllnger der 
Üeneralinspektion, Wenz), Albert, Dr. HBndl, Schober, Guisolaii, 
Wodak, Mlnisterialaekretar Dr. Rodler, Tull, Krauts, Baron 
Röblitz, Dr. Boees, Ministerialvizesekretar RiUer v. Schlick; 
die Baurate: Rlhoaek, Blaschek, FortwBngler, Klose, Allrcd 
Ritter v. Pischof ; die Großindustriellen: Sailer, Kraasl, 
Winhelm, Hieß, kaie. Rat W. R. Huber, Hiess, Wahlberg, 
Staatseisenbahnrat Wachtl, kais. Rat Berl, Kororaerzialr&t e 
kais. Rat Hostnlg, Kunitz, Schmarda, Dr. Dorn v. Marwalt, 
Fuhrich, Reich, kais. Rat Schefftel ; Honoratioren: 
kais. Rat Dr. Fried, Gemeinderat Herold, Baron Rlnaldini, 
Direktor Stritzko, Schriftsteller Benjamin Schier, kais. Rat 
Kessler, Bildhauer Schwerdiner jun., Maler Brloscbi. 

Die Dekoration der Patronessen-EstraJe kam nach 
dem Entwürfe des Architekten Robert Hartinger, welcher tat- 
klüftigst vom Komiteemitgliede Wilhelm Filaus unterstützt 
wurde, zur Ausführung. Von der In eine anmutige Garten- 
Bzenerie verwandelte Estrade wurde ein Ausblick in das eng- 
nroschlossen* Gastoinertal gewahrt. (Gemalter Prospekt von 
Hofthcatermaler Toni Brioscbi.) Auf der linken Seite der 
Estrade ergoß sich ans einer Höbe von mehr als H m Bber 
Moos bedeckte Felsgruppen ein mächtiger, nach unten in 
ruhigen Kaskaden übergehender Wasserfall, in ein großes 
Basein. In ihrer naturalistisch gehaltenen r'rischgrnnen Um- 
rahmung wirkte diese Wasserkunst, unterstützt von dem Ge- 
räuschen der herabstürzenden Wassennassen, Äußerst erfrischend 
und belebend. Auf dem rechtsseitigen Teil der Estrade re- 
präsentierte sich auf hohem Unterbau ein in architektonisch 
edlen Formen gehaltener Pavillon, dessen geschmackvoll und 
vornehm ausgestatteter Innenraum mit wirkungsvoller Decken- 
beleuchtung versehen, den Ballbi'suclirrn Gelegenheit bot, vier 
prachtvolle Radierungen über Motive vom Baue der südlichen 
Alpenbahnen besichtigen zu können. Drei Ausgange aus diesem 
Räume führten teils zu kleinen, idyllisch gehaltenen Terrassen, 
teils Uber breite, blumengesehmflekte Treppen zur Estrade. 
Ober diese Freitreppen wurden die eröffnenden Paare herab- 
gefühlt, welche Art des Einzuges der tanzenden Jugend all- 
gemeinen und vollsten Beifall fand. 

Die Damenspende, aus dem Atelier Augast Klein, 
darstellend „Frau Reklame", modelliert vom Bildhauer und 
Medailleur Carl Maria Scbwerdtner jun.. ladet die Damen zur 
Weltreise ein und präsentiert in elegautem, hellen Lederein- : 
bände ein reizende« Album internationaler künstlerischer 
„Eisenbahn Reklameplakate", deren Klischees von der Kunst- 
.-tiistalt Max Jaffe hergestellt, von der Gesellschaft für gra- 
phische Industrie in prächtigen Färbend rrn-ken reproduziert 
sind. Die Idee zu dieser reizenden Ballspende stammt von 
dem Obmann des Ballkomitees Herrn Ober inspektor Neblinger, 



welcher dadurch wieder, wie schon so oft, den Besncherinnen 
des Balles ein geschmackvolles Andenken schuf, dessen prachtige 
Bilder den Beschauer von Nordkap bis nach Ägypten fähren. 

Die Tanzwidmung des Kapellmeisters Herrn Karl 
Wetaschek, eine melodiöse Polka „Vielliebchen' fand großen 
Beifall. 

An der Spitze desKomitees standen die Herren : 
Präses: Karl Nebllnger; Vize- Präses: Rudolf Ritter 
von Pischof, Adolf Janisch, Charles Ritter von Barry; 
Sekretär: M. Haitlnger ; Kassiere: Franz l'anl Goetzl, 
Wilb. Filaus; Kontrollor: Franz Steinfelder; Schrift- 
führer: Jacques Nebllnger jun., Gustav Fenzl, Emil Kropf 
und Rudolf Mader. Die Herren können auf den Erfolg ibres 
glänzenden Ballfestes stolz sein. 

Eine Himalajabahn (toy railway). Ein „Wunder der 
Technik" nennt man mit vollem Recht die von den Englandern 
im Himalaja angelegte Eisenbahn. Diese Bahn verbindet Siligurt 
im Gangestal mit Darjeeling in Bhutia, dem Zufluchtsort der 
Anglo-Tudier, vor dem glühenden Sonnenbrande der Sommer- 
monate und vor den um diese Jahreszelt besonders zu fürchten- 
den tückischen Fiebern. In ihrer ganzen Anlage bedeutet 
diese Bahn in noch viel höherem Grade als die amerikani- 
schen Gebirgsbahnen ein vollständiges Zurückkehren zn dem 
nralten Prinzip, nach dem schon die alten Griechen ihre Straßen 
anlegten, nämlich der Natur unter keinen Umstanden Gewalt 
anzutun, sondern sich immer der Formation des Terrains 
auzuschmiegen. 

Die Aufgabe, welche dem Ingenieur bei der Anlage dieser 
Babn gestellt wurde, war keine leichte. Es war eine Bahn von 
Siliguri nach Darjeeling zn bauen, einem Ort in der Höbe von 
8000 Fuß über dem Meere, wahren djSiliguri nursebr wenig Meeres- 
böhe hat. (Höhendifferenz 2440 m). Darjeeling liegt aber in der 
Luftlinie nur wenige Meilen von Siliguri entfernt, das mit dem 
großen Indischen Eisenbahnnetz durch eine Schmalspurbahn 
Siliguri-Sawa Ghet verbunden ist. Dort überschreitet die Linie 
den Ganges mittels großer Dampfer, um auf dem anderen Ufer 
von Damugdea aus ihre Fortsetzung als Vollbahn Bber Dum 
Dum, die bekannt« englisch-indische Munitionsfabrik, nach 
Kalkntta zu finden. Die zu projektierende Bahn sollte mög- 
lichst wenig kosten, da eine günstige Verzinsung des Anlage- 
kapitals nicht zu erwarten war. Diese zur Bedingung gemachte 
Billigkeit der Babn verbot es natürlich, eine Zahnradbahn zu 
banen, trotz der enormen zu bewältigenden Höhe. Femer 
machte sie die kostspieligen Tunnelbobrungen unmöglich, ebenso 
die Verwendung eisener Brücken, die in Indien naturgemäß 
viel teurer sind als in Europa, da das ganze schwere und 
platzranbende Material zu Schiff dorthin geschafft werden muß. 

Diesen Schwierigkeiten begegnete man durch folgende 
technische Mittel. Zunächst wählte man die Spurweite 
von nur zwei Fuß — G 10 mm — aber dabei ein 
ziemlich schweres Schienenpronl und geringe Entfernung zwi- 
schen den Querschwellen. Die Maschinen haben etwa 80 PS 
und find sehr schwer im sogenannten Teckelsystem gebaut, um 
auf den sehr starken Steigungen genügend Adhäsion zu haben. 
Außerdem haben sie eine außerordentlich kurze, gedrungene 
Bauart, um einen geringen Achssland zu erzielen und sind 
ziemlich niedrig, um den Schwerpunkt möglichst tief zu legen, 
damit in den Knrven bei dem winzigen Scbienenstand ein Um- 
kippen verhütet wird. Die Wagen sind nur etwa mannshoch 
und enthalten meist zwei Abteilungen. Der Achsstand ist auf 
da« kleinst möglichste Maß reduziert und die Waggons sind 
ohne Puffer so gekuppelt, daß sie sich mit einer fast halb- 
kreisförmigen Flache berühren. Der ganze Waggon besteht 
meist nur aus einem auf dem Wagenrabmen befestigten Bretter- 
boden, anf dem vier kleine Bänke stehen, darüber ist auf 
Stangen ein leichtes Dach angebracht, an dem zum Schutz 
gegen Sonne und Regen verschiebbare Leinenvorhange befestigt 
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sind. Geschlossene Waggons gibt es our wenig, and auch 
diese sind in ihrem Anibaa oben so leicht wie möglich ge- 
halten, um infolge der liefen Lage des Schwerpunktes ein Um- 
kippen tu verhüten; ebenso sind die Gepäckwagen, die natürlich 
nor zum Aufnahme kleiner Gepäckstücke dienen können, oben 
nur mit Leinwand gedeckt. Der Grund aller dieser technischen 
Maßnahmen sowohl bei Wahl des Schienenstandes als anch 
bei der konstruktiven Ausgestaltung des rollenden Materials 
war natürlich der, daß man den Zog Kurven von einem in 
der Eisenbahntechnik unerhört kleinen Radius wollte befahren 
lassen, und daß man infolge des geringen Gewichtes des 
ganzen Zuges wenig Kohlen verbrauchen wollte, trotz der 
enormen zu überwindenden Steigungen, wahrend man für eine 
Vollbahn mit diesen Steigungsverhaltnissen Unsummen für 
Kohlen, die in Indien sehr teuer sind, ausgeben müßte. Außer- 
dem kann die Im Verhältnis znin Zuggewicht außerordentlich 
kiaftige Maschine den Zug, eventuell mit Hilfe von i elchlichem 
Sandatrenen, Aber Steigungen schalten, auf denen ein normaler 
Zug trotz Hilfsmaschinen stecken bleiben würde. (Man hofft 
dies, ob es aber immer gelingen wird, ist eine andere Frage.) 
(Anra. d. Red.) 

Von dieser konstruktiven Eigentümlichkeit des Zuges, 
enge Kurven durchfahren zu können, bat nun der Ingenieur, 
der die Trasse entworfen hat, in einer Weise Gebrauch gemacht, daß 
man auf der 57 (= 95*7 km) englische Mellen lange Strecken 
oft glauben kann, auf einem Karnssel zu sitzen. In die engsten 
Gebirgsschluchten geht die Trasse hinein, um an den oft fast 
spitzwinkeligen Ende derselben zn wenden und an der anderen 
Seite wieder herauszufahren, wobei jedesmal Steigung genommen 
wird. Bietet sich ein geeigneter vorspringender Berg, s« 
windet sich die Trasse in Schneckenlinien und Schleifen um 
rlen selben empor, immer aber ohne Tunnels, deren die ganze 
Anlage keinen besitzt. Wo der Ingenieur nun trotzdem nicht 
weiter konnte und eine Fortführung der Strecke ohue Kehr- 
tonnels oder Brücken unmöglich gewesen wäre, da wandte er 
ein zwar altes, In der Bahntecbnik heute aber verpöntes 
System zur Überwindung von Steigungen an, er ließ nämlich 
die Bahnlinie Serpentinen beschreiben in der Welse, daß der 
Zng eine Serpentine hinauf, dann über eine Weiche auf ein 
Kopfgeleise führt, hierauf die Weiche umgestellt wird und die 
Maschine, die vorher den Zug gezogen bat, nun denselben 
Ober eine zweite Serpentine binaufscblebt über eine zweite 
Weiche auf ein zweites Kopfgeleise. Diese Weiche wird um- 
gestellt, und der Zug führt eine dritte Serpentine, indem die 
Maschine wieder zieht; dieser Vorgang wiederholt sich so oft, 
bis die Hübe der betreffenden Bergwand erreicht ist, und die 
Strecke in ihren gewohnten Schlangenlinien, denn eine gerade 
Strecke gibt es vom Fuß der Berge an überhaupt nicht, ihrem 
Ziele zustrebt. Durch dieses Mitte), welches die teuien 
Kehrtnnnels vermeidet, allerdings aber Zeltverluat dnrch das 
Halten und Wiederanfahren auf den Kopfgeleifen verursacht, 
aberwindet die Toy Railway ganz bedeutende Niveaudifferenzen. 
Lange Strecken liegen die Gleise auf der uralten Gebirgs- 
straße, die vom Gangestal über Darjeeling und Sikkim nach 
Tibet führt, sie bilden infolge der geringen Spurweite kein 
wesentliches Hindernis für den Verkehr, trotzdem diese alte 
Völkerstraße durchaus nicht breit ist. 

Für die in Indien lebenden Europäer bedeutet Darjee- 
ling, wie bereit« gesagt, Rettung vor dem glühenden Sonnen- 
brand in den Sommermonaten und vor den tückischen Fiebern, 
welche um diese Jahreszeit besonders zn furchten sind, vor 
allem im Gangestal. Fieberkranke erholen sieb hier in der 
reinen kräftigen Gebirgslnft überraschend schnell. Der Bau 
der Toy Railway war daher vom hygienischen Standpunkt aus 
für Indien von größter Bedeutung. 

Tropenbahnen (»Blasiens. Am 13. November »prach 
im Verein für Eisenbahnkunde zn Berlin Regiernngsbanmeister 



[ Giese unter Vorführung von Lichtbildern über: „Einige 
Tropenbahnen Ostasiens Er gab zunächst einen kurzen 
Überblick über den See- und Binnenschiffahrtsverkehr und 
über die Landtransportm Ittel in den einzelnen Ländern nnd 
ging sodann ausführlicher auf die selbstbereisten Bahnen Slams, 
Javas und Ceylons ein, die insbesondere deshalb zn einer ver- 
gleichenden Betrachtung herausfordern, weil sie von drei ver- 
schiedenen Nationen ausgeführt wurden : die siamesischen Bahnen 
sind in der Hauptsache deutsches Ursprungs, die javanischen 
Bahnen von den Holländern und die Bahnen Ceylons von den 
Engländern erbaut. 

Siam hat ein Bahnnetz von 718 km, das mit so geringen 
Baukosten (durchschnittlich nur Mk. 73.000 für 1 km Bahn- 
länge) hergestellt ist, daß es trotz der dünnen Bevölkerung 
und der Konkurrenz durch die Schiffahrt noch eine gute Rente 
abwirft. Die Bahnen, die in Bau und Betrieb einen recht 
günstigen Eindruck machen, liegen zum Teil im Urwald, zum 
giSßeren Teil aber in der fruchtbringenden Ebene des Henau, 
die einen großen Teil des Jahres unter Wasser steht, so daß 
sogar einzelne hier gelegene Bahnhöfe zeitweise keine Land- 
verbindung haben. Die Bahnen sind sämtlich Eigentum des 
Königs, nur einige Kleinbahnen beünden sich in Privatbesitz. 

Java bat seiner dichten Bevölkerung von rund 24 Mll. 
Einwohnern oder 190 Einwohner pro km* (Preußen 100 Ein- 
wohner pro km 9 ) entsprechend ein gut entwickeltes Eisenbahn- 
netz von 2151 km, daneben noch ein umfangreiches Netz 
(1700 Im) von Überlandstraßenbahnen (Kleinbahnen) mit einer 
durchgehenden Linie von 890 km Länge. Beide Netze haben 
die gleiche Schmalspur von I '067 m mit Ausnahme einer 
60 km langen Strecke zwischen Surakarta und Djokjakarta, 
die in Privatbesitz ist und die von Westen naeh Osten durch- 
gehende Hanptlinie uuangenthm unterbricht. Die erste Bahn 
ist 1867 eröffnet. Da Java wenige gute Häfen besitzt, war 
mit dem Bau einzelner kleiner Stichbahnen zur Küste nichts 
erreicht, vielmehr war das wichtigste der Bau einer Längs- 
verbindung zwischen den beiden Hauptstädten RaUvia und 
Surahaya. Zur Erschließung der kleineren Täler dient das umfang- 
reiche Netz von Kleinbahnen, deren Herstellung durch die schon 
vorher bestehenden vorzüglichen Straßen sehr erleichtert wurde. 

Die Bahnen Ceylons, 630 km umfassend, sind sämtlich 
in Staatsbesitz. Der größere Teil hat eine Breitspur von 
1-67 m, die für das stark zerklüftete Oeblrgsgelände mit Höhen 
von 600— 2000 m nicht zweckmäßig ist. Trotz der Breitspur 
kommen Halbmesser von 100m und Steigungen von 22*7 p. Mille 
vor. Die Bahnverwaltnng bat die Nachteile der Breitspur auch 
eingesehen und zwei kleine Linien mit Srhmalepnr erbaut, ist 
hierbei aber in das andere Extrem verfallen, indem sie die 76 cm- 
Spnr wählte, bei der die Wagen ganz bedenklich schwanken. 

Von den technischen Einzelheiten ist hervorzuheben, daß 
die Empfangegebäude in Siam zum großen Teil zweigeschossig 
aus Holz erbaut sind, da daß Bewohnen des Erdgeschosses 
wegen der Fieberausdünstungeu unmöglich ist. In Java sind 
die Empfangagc-bäude zum Schutz gegen die Sonne massiv 
ausgeführt und weiß gestrieben und die Bahnsteige überdacht. 
Bei den Lokomotiv- und Güterschuppen sind die Fenster- 
öffnungen statt mit Glas mit durchbrochenem Mauerwerk ge- 
füllt. Ceylon bat Im Gegensatz zn den Stahlschienen des 
englischen Mutterlandes Breitfaßschienen auf hölzernen Quer- 
schwellen. Die Empfangsgebäude sind massiv mit einem säulen- 
getragenen Vordach versehen, das das Eindringen der Sonnen- 
strahlen in das Empfangsgebäude verhindert. 

Für die Personenwagen erfordert das heiße Klima be- 
sondere ScbutzmaBnabmen, insbesondere die Vermeidung aller 
kleinen Abteile. Um ferner das Einfallen der Sonnenstrahlen 
in das Innere zu vermeiden, ist in Siam und Java das Wagen- 
dach seitlich weit vorgekragt, während die Wagen Ceylons 
in sehr zweckmäßiger Welse mit einem Doppeldach versehen 
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sind. Die Fensteröffnungen sind vielfach ohne jegliche Ver- 
schlußvorrichtungen. 

Eine besonder« schwierige Aufgabe für die Verwaltung 
von Bahnen in anzivilisierten Ländern ist die Beschaffung dtr 
erforderlichen Beamten nnd Arbeiter. Die Siamesen sind vor- 
wiegend energielos und träge nnd daher für anstrengende 
pünktliche Arbeiten unbrauchbar. Es werden daher in Siam 
vielfach Chinesen und Mischlinge von Chinesen und Siameslnnen 
verwendet. Dagegen sind die Japaner als intelligenter Volks- 
stamm besser als Bahnarbeller geeignet, obgleich auch sie für 
anstrengende Arbeit schwer zn haben sind. Einen wesentlichen 
Stamm der Eisen bahn beamten bilden hier die Mischlinge «wi- 
schen Europaern und Javanerinnen, die — sehr zum Schaden 
für den weißen Mann — anf Java die gleichen Rechte ge- 
nießen wie die Europaer. Zum Schloß gedachte der Vortragende 
der liebenswürdigen Aufnahme, die er bei den Kis- nl nhnbeamten 
Slams nnd Ceylons gefunden, während man ihm in Java mit 
einem gewissen Mißtrauen begegnet sei. 



LITERATUR. 

Verzeichnis der Gütertarife für den in- und aus. 
Kindischen Güterverkehr. An einem Verzeichnis sämtlicher 
QUtertarife in Österreich- Ungarn nnd dorn Auslände hat es 
bisher gefehlt. Es erklärt sich daraus, daß die fortgesetzten 
Tarifänderungen in Österreich-Ungarn nnd in den andern 
Staaten, eine Feststellung nach dieser Richtung fast unmög- 
lich gemacht haben. 

Nunmehr hat es der Verlag „A 11 gern einer 
Tarifanzeiger", Wien, I. Graben 13 unternommen, 
eine systematisch geordnete Zusammenstellung sämtlicher 
Gütertarife in Österreich, Ungarn, Bosnien, Deutschland und 
den übrigen kontinentalen Staaten herauszugeben. Das Ver- 
zeichnis enthält in G7 Abteilungen nicht weniger als 1200 
verschiedene Tarife nach dem Stande vom ). Janner 1907, 
mit Angabe ihrer Giltlgkeit, der zu jedem Tarife erschienenen 
Ergänzungen, des Bereiches, für welchen jeder Tarif gilt und 
der Artikel, welche er behandelt. Die Anordnung Ist eine 
ungemein einfache nnd Übersichtliche. Das Verzeichnis ist 
eine sehr verdienstliche Arbeit, welche sowohl den Fracht- 
gebern, als auch den Eisenbahnen ausgezeichnete Dienste leisten 
wird. Der Preis des Verzeichnisses beträgt K 5. — . 

ÜPutarh-bShmlschps und böhmisch deutsches Stations- 
verzeichnis. Zum „deutsch-böhmischen nnd böhmisch-deutschen 
Verzeichnisse der in Böhmen, Mahren und Schlesien gelegenen 
Eisenbahnstationen* ist im Verlage des Verfassers Dr. Vodenka, 
Bahnsekretttrs und VorBtandsstellvertreters der kommerziellen 
Abteilung der k. k. Staatsbabndirektion Prag (11— 1735), 
soeben der Nachtrag II erschienen. Preis des „Verzeichnisses" 
K 1 40 und des „Nachtrages II" 80 h. 

Der erwähnte Nachtrag euthalt den Nachtrag I, ferner 
sftmtllcbe, in der Zeit vom 1. Janner 1M03 bis 15. November 
1906 zur Eröffnung gelaugten ueuen Eisenbahnlinien, Stationen 
und Haltestellen, sowie alle in dieser Zeit eingetretenen 
Namensänderungen u. a. m. 

Die großen Alpentnnnels: M. Cenis, St. Gotthard, 
äiniplon nnd andere, die mit mechanischen Mitteln ausgeführt 
wurden. Von Ing. G. B. Rindego. 1 Band von 1228 Seiten 
und 1 Atlas mit 30 Tafeln. Verlag von Ulrich Hoepli, 
Mailand 1906, Preis 45 Lire. (In italienischer Sprache ) 

Das mit ungeheuerem Fleiüe gearbeitete Werk enthält 
all» irgendwie wichtigen und interessanten Daten Ober die Er- 
bauung der genanntoii drei großen Alpentnnnels, ferner über 
den Arlberg-, den Albulatunnel und einige kleinere Tunnels. 
Es sind sowohl alle angewendeten mechanischen nnd konstruk- 
tiven Mittel (Bohrmaschinen, Luftkompressoren, Wasserhaltungen. 
Spreng- und BuleuclitnngsmiUcI etc., als auch die erzielten 
Ergebnisse auf das genaueste dargestellt, zumeist nach offiziellen 
(Quellen. Bezüglich der kleinen Tunnels sind insbesondere jene 



| erwähnt, welche durch Bausch wierigkeiten oder Besonderheiten 
merkwürdig erscheinen. 

Da» Werk ist reich mit Zeichnungen ausgestattet, welche 
alle Details der Konstruktion und der Arbelten, des Materials etc. 
veranschaulichen, f bersichtliche Tabellen nnd Znsammenstel- 
lungen informieren über alle maßgebenden Umstände: an- 
gewendete Mittel, Sprengmittel verbrauch, Temperaturverhält- 
nisse, Wasserstand, Beschaffenheit und Menge der Gesteine. 
Kosten etc. 

Alle diese mit unendlicher Mühe gesammelten Daten 
sind um so wichtiger, weil man ja nnr bei Kenntnis aller 
Umstände nnd Begleiterscheinungen, guter und böser, ein 
richtiges Urteil über diese gigantischen Werke der 
kunsl sich bilden und weil man nur dann Vergleiche 
und zutreffende Schlösse ziehen kann. 

In einem Schlußkapitel sind dann noch alle wichtigen 
charakteristischen Daten bezüglich der einzelnen Tunnels zu- 
sammengestellt nnd mit kritischen Bemerkungen des Verfassen 
versehen, so daß wir in diesem Werke eine Fundgrube von 
Belehrung, für Praxis und Wissenschaft des Tunnelbaues vor 
uns haben, durch welches sich der Verfasser hohes Verdienst 
um diese Disziplin erworben bat. 

Die vorstehenden Zeilen geben natürlich nur in ganz 
flüchtigen Linien den Inhalt des Werkes wieder; wir müssen 
allen jenen, welche dem hochwichtigen Gegenstände berufliches 
oder rein wissenschaftliches Interesse entgegenbringen, ans 
Herz legen, dem Werke eingehendes Stndlnm zu 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die flubversammlnng am 29. Jänner 1M7. 
Der Vorsitzende Reglern ngsrat Ritter v. Loeb r eröffnet die Versamm- 
lung und macht folgende geschiftliehe Mitteilungen: Bezüglich der 
im Moaato Februar geplanten Clubveranstaltnigen verweise ich anf 
das in der gestrigen Nummer unsere* Club -Organe« erschienene 
Repertoire. 

In der nächsten, am Dienstag, den 5. Februar ' ,7 Uhr abend* 
stattfindenden Clubversammlung wird die Schriftstellerin. Fran 
Leopoldine von Murawet »-Dierkes einen Vortrag: „Sechs Glarz- 
pnnkte Sizilien»,* unter Vorführung von Lichtbildern halten. Zu diesem 
Vortrage werden aneb Damen Zutritt haben. 

Ferner teile ich Ihnen mit. daß der Vortrag de» Herrn Ober 
Ingenieurs Karl Spitzer Uber: „Azetylenbeleucbtung bei Eisen- 
bahnen" mit Lichtbildern nnd Demonstrationen, welcher zufolge 
Erkrankung des Referenten ein 16. Jänner nicht stattfinden konnte, 
am Freilag, den 8. Februar, i/ 3 7 Uhr gehalten werden wird. 

Heute spricht Herr Ingenieur A. B u d a u, Professor an der 
k. k. Technischen Hochschule, Uber: .Mitteilungen Uber «ine Studien- 
reise durch Ober-Italien und aber die Mailänder Aufstellung", und 
wird seiueu Vortrag durch Lichtbilder erläutern. Der Vortragend', 
welcher im Auftrage des k. k. Unterrichtsministeriums zwei Stadien- 
reisen nach Italien unternommen halte, um die zahlreichen modernen 
Was-erkraftwerke kennen zn lernen, gibt eine anschauliche Dar- 
stellung seiner anf diesen Forschungsreisen gesammelten Erfahrungen 
Be-ouders interessant waren die durch zahlreiche Lichtbilder erläuterten 
Au^fubrnngcu Uber die Celliun-Zontrale, von welcher Venedig seine 
clekrrisebe Kraft besieht. Professor Bud a u, welcher früher als Iogeareur 
in italienischen Elektrizitätswerken erfolgreichst tätig war, 
die überaus fesselnden fachlichen Erläuterungen durch Wie 
persönlicher Erlebnisse derart zn wnrzen, daß auch das Interesse der 
snblreichen anwesenden Damen, fttr welche auch die sehr gelungeneu 
Bilder aus dt:r Mailänder Ausstellung viel Anregung boten, Toll iu 
Anspruch genommen wurde. 

Nachdem sich der lebhafte Beifall, mit welchem der Vortrag 
seitens der Zuhörer qniltiert wurde, gelegt hatte, sprach der Vorsitzende 
Herrn Professor Bud an den Dank des Clubs aus und schloß die 
Versamiulnng. Iier Schriftführer: Dr. Leipeu. 

Samstag, den 16. Februar, K Uhr aber.d>, findet unter B e- 
teilijfung von Damen der fünfte VergnOgunrsabend im-r 
Tan«) in dieser Saison statt. Hervorragende Kunstkräfte haben ihre 
Mitwirkung zugesaet- 

lias r:\knrnions- und KescIligkeitvKomitee. 

liesung- Verein üsterr. Klscnbahu-Beainten. Eintrittskarten 
zur Maskeu-Kedoote de* Vereines biu 19. Februar 1H07 in der k. k 
Garteubaugeteil»clinft und »war: Kamilienkarten 4 K ">. 
karten ä K 3.— sind im Clubsekretariut erhältlich. 
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K k. öaterreichißche Staatsbahuen. 

K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Abänderung der Fahrordnaag- dei Zage« Hr. 43 der 
Linie Oörx St.-B. — Trlest k. k. St B. and dei Zuge» 
Hr. 8S2 dar Lokalbahn Oörx B.B.— Haldensohaft. 

Ab 15 Janner 1907 ist bei Zog Nr. 43 der L'nie Q»r* SU-B — 
Trieat k. k. St.-B., sowie bei Zug Nr. U52 der Linie Haidenacbaft- 
G5ri St.-B. nachfolgende Fahrplanlndernog in Kruft getreten : 

Zog Nr. 48 ab Göns St.-B um 6 Uhr frttb nod an Triest k. k. St.-B. 
■im 8 L'br froh. 

Zog Nr. 852 «b Haidenscbaft nm 5 übr 30 Bin. trBb and an 
OB« S.-B nm 7 Uhr früh. 

Doreh diese Fabrplanfcnderung wird eine nene Frühverbindnrg 
ton Haidenschaft nach Triest geschaffen. Die Detailfabrordnongen 
sind dem bezüglichen Fahrplanplakate zu entnehmen. 
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Verlag des Bibliographischen Institut! In Leipzig und Wien. 
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K. k. österreichische 
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Budaptat 
Lembcrr 
Ciiniowlii 



Wilhelm Beck & Söhne 

k u k. HoJU»r«r»nen 

Wien, VIII. Langer»»« »> Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten • • • 
Kurschnerwarenjrnd Kappen « 



Erste öeterr. k. k. aueechl. priv. Fabrik für Riemensxheiben 

aas massiv gebogenem Holze 

Ph. Jao. Lonsky ä Söhne 

Neutitschein. Mähren. 

Zweiteilig« Blemenaohelben um 

mansir gebogenem IW.it mit Etacnnabe 

Leiebtestr, dauerhafteste, analrcitlg beste 
Riemenscheibe. In joder Dimension. 

Ohm Konkurrenz. Oku Vergleich! 




Pttsat aMachoMa 49 7««. 
Zahlreiche erat« Auszeichnung. Referenten herTnrragendster Finnen. 

PreieUate prall» und franko. «i» 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez. Gießmannaasse 2. b. Ganz & Co., Stelnbnicaerstr. 

Ei8enbahn-Sicherung8anlagen 

ZeD t ra lw c-i che n Stellungen 

Bahnschranke«, ladustriegeleisejicbrungen, GeleiMSoerrbäume 



nd 

für den 

Bahnban. Bib nirhtlliu|f 

Betriefceüenet 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieher etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Bahngötz Wien Telephon. 

„A H (>•< ode rttiifle Ausgabe In Verwendung. 
TELE I' HON 13484. 



Sietitens t) fiäßkel 

Aktiengesellschaft ffi 

W IEN, III. Halnburgerslraße 29. m 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = I 
Schwachstromanlagen u. Apparate H 

Tr>irrajihlf*. TfUp>i»iU, f9n«rm*\i»r, VTiMtnUi«^ Mjl 
uitinr, llflisitruB»i{i. Win^m.-^rr. MiMBSlodor, JBj 
Blga«.ip»»raU, klntgan Äinrlek.aajrt«, EJeaMiU«bM. t9| 

Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien I 

FetulbJodkatol nir Hark- nid ft^vaebatr«.«, Tel«- III 
Krapk»- ■■4 T> lf »boftiwetk«. OuaikleUltktt, l.e Itan^e - feil 

«jauHel flr |na.AllarUainrtvk» Hn, «si 

m FRANZ WLAeH 

{jfäx XII1 10, Speisingerstraße 8. 

^'.ntiJ J Fabrik von Signalisierungs-, Beleuchtung^ 

% 1 und Blechausrüstung« - Gegenständen fVr 

^ " Eisenbahnen. Metallwarenfabrik. 6*4!» 

Pntent-SehloB-, iuasrhliig- und Bulinwh'ciiter-Laternrn. 



K. k. priT 



im J 
Di« 



Wechselseitige Brandschaden- 
yerslchernnss-Anstalt = 

Wien, I. WolUelle 89. - 

a) (i.haadit iftmt der*n ZababOr, 
M lUbili.a all» Art, Mi 
•0 Badtatrstaasisa* «•»•« H»f«i»e»i]»<. 
■ Safi »0» f«. V.nl't'riidMU K 1 100 .Kl 411. 

im5E 



Osterreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt I VolkazartenaJrai« l. 

V.rmlttann »oa Saaalalajares »ll»r Arl, Inu>«|n aad Luiwrja, Hala nr I 
Kubla-agta. Ziilrra* lvw», Satiialattea flr w platra»ip«rl» aas., Projak- 
Uaraaf, Baa and KiaaoBltftitk« tob Lokal, «ad Schlaapbabu.« , Brrieklujr. Tai 
K>«a »alr» T.&ku and Rohrl.i<ang»<< fplpa Iii«) rar P«iral»ai». all 



g FRANZ JANKOWSKY 



Erste österr - 
aehlesischc 

Hahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwaren fabrü 
TBOPPAU. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterharnlcscn, Lnxnh- 
möbel, Spiegel, Bilder etc. 

=a lUnstrirrtt KataUyr </t atin um! franko. = 



Felix «OUCL^HlOOll^ V. Strauoengas.se 17. 
Fabrik für ElsenbaJmausrtstuiigs-Gegeiistlnde. 



sen, KllletenkäHten, Flombierzangen, 
langen, Oberbauwerkzeoge etc. 

Spezialitnt: Feuersichere Holzschränke. m 

Lieferant der k. k. ölterr. StaaUbabnen, der meinten Osten. I'ri rat bahnen. 



Darlehen! 



Dl« Allgainaiaa C^ncDP 1 *>- ■ gewahrt u ElienbAhabeanti) Dariabaa gagoa tiUhaltiror* 
■ »feurig an luaerordantUah gUuittgaa Bedingungen, n iw : 1. DU Baak fordati an DaflahaBeatBiaa 
pro Udo fl' i , »albttradand icnw tod der T«rb 1*1 band *□ Kaiit-rtuld. t. Dar Darlohaavewarbat Kai stob 
btneloMlkb etinei 0«»un«ib»iu«aitandaa ala*r antilcb«u Unlcrt«shaeig n «titaatttehrn DU fiblLelm teur* 
L*brDfTtr.ich*tung wltd Jadoeb niebi TarUagt. ftr den Fall d>* Altlfb#«i a>e Uar|*l,#inrarb#rfl frhiebl 
dU rretle-rrad« SeMld, dal d»a Irbaa k«ti«rUI v*>r»llrk(Hr alftrkgt bleibt. Kor dtaaan aaiuu 
dar Bank gtbottaaa Totraall Ut ajljahrllch «fa mk»i--* Sebadaadiiakutiv«atifgiili, damaata Höh» »lob aaok 
dam Altar <2aa i>a/lahenaw«rbare rlchtat, iaiBVr III TU dar r«rb>1b«ndf a Keattcbold Sl beiabUe. ■ Dta 
ftbltcba SUlllflf d*r Blrra* kaaa gogoa «laa «laaaaJ od aatrfcbtoeda maliga Zablaag ■•Urblelboa 
<l Paraoai dar ■ arlabauae j^uta i 4. Bai dar Knall ung da« Oarlabooa wardaa ale «tamailga KoaUo die 
Baranalagoa und 1 P. — • Baakpro.Uloo la Abraobnaag gahrarb» > 

Za woiUwa Ia/omatlonati ial di« Baak jafloraoil baralt oad tut.** AatragafoTaialar« aar V#r 
rttgaaf «23 



Allgemeine CantionstjanlL Attienuesellschaf t 

(lanaTaMUprle*»»«»» für Ofiarrafrtt- 

WIEN, IV. TechnlkerstraBe Nr. 5. 

Für den Inseratenteil Teraatwortlirh Annoncen KxprdiMun M. Fn/innyi, Wien, IX. Hürlgnase n 



ntum. H«aoac»be und Varia« <it 
6>lsrr ElaeobahcljcamteK 



Klli <li* Keilak«iL<u v*ia.it»un,. b 
l>r. Franz llilaeher 



Uinck von K Spin * Co.. 
Wien. V liexlrk. «Iraub.ugaa».. Nr I«. 



Digitized by Google 



Österreichische 



Eisenbahn 




Redaktion und Ariminijtrat.on s fiUß-AM Abonnement Ml Postvenendune 

rkeV~n £ u « ;™Limi1r *- öen.jebri* K .f. HalbW.a K .. 

»«ÄÄ 5 «., Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. "-'SS?"^ 

toku — "-KÜSSr - " T • r, ' , tob April bis September am I. und 15. jedes Monat« Ä« tÄift^ ! 

werden aJol.1 sutok- 



Erscheint ran April bis September am I. und 15, jedes Monates 
»cn Oktober bis Min jeden Montag. 



Off*o* lUkluaMionw portofrei 



N"- 7. 


Wien, den 18. Februar 1907. 


XXX. Jahrgang. 







Ist ao«?rkn,nnt die elnrljr hrntc Dicht ao? für lif.c.istf n 
Dampfdruck nnd übtrhÜ/U n Djimpf etc. etc. 

Kl.»JE»r.» w rd d>ft •Cüi'f -JiUn, wo oxh:. ki-itit r>ir»it jr 



Klingerit 

Ringe und 



Fa&soBstacks 



Dichtungs-Platten 

. J.M t?"^. wenn «le 

einer Sei te überjlle 
nie Flüche mit der reolalrlerteii 

versehen 



Jm unter ui i 




£>k* tUltM TWM>bl«l«H»t#a „tt L " Na^mu *iif < fMt»m:'-t*n Di 

mit d-stii Patrk.it ,Mi*Z*r)t"' talchu p.-rc«iD 
•oadsiD iiad meist»»»« tr»f-« ■nin'li;T**T-(l^i 
P»MS» > irnungi'rt J%# 

Man kattfn «3 »her aar ,,klio<f ht ' or,j wr>-* 
IHcbltiogeo , w*lche dt**»« S^iiiitemarke niuM 
ti»jf>u, aJi r^Q«cbt lurflck 



Rieh. Klinfier, ä "£ l4 Ä b 




M«ll <l i Uli tnmlr »treu und 1'oUtrr. Kineo- 
bfllrn, Kllidi-rl.cttrii, tl et« Ingbrlti ■ etc. 
iuli,lr uu-i l'illlgtl bul 

E|VII Li MÜCKE 

Mährisch Oxtrau, SpcoMrasse 24 

■ad Blebwarcn*. kfetreiaei.- uti'l KirftiibetUa. Fabrik. 

10", N«cMaB mit Berufung auf die«. Blatt. 



Ö'S. Siemens -Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. Engerthstrafl« 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragu ng 

Elektrische Bahnen. 



1,2 1 



Dynamomaschinen « « • 


• Elektromotor*» • 


Schaltapparate 


Zahler 


Installationsmaterial. • « 


• • Bogenlampen, a • 



Rangicrscilbabncn 

n Rangieren von Waggons auf AnschluGglei 



Rangierei 

Bömches & Reinbold, (Uicn, 



Ho h eas taufe nfiiss e 7. 




Kais, konlgl. ausschl. nrhr. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

WrlktoVlttefMb.gt. FMtea IMhIiu 

hi«,|,D Vi.huf»ii-K»brik Ii« 0 in WIK VI. »lu^ifioi 90 

St. l'o.lon— Tulln»r Habn. Telephon Nr. Jj-lt 



Ä 



Ruberoid 

seit 12 Jahren bewahrte» 
laloateita« BedBohanft-amateirlal. 

Erfordert k » I ■ e BrkaltaiffaakttTtak«. Uli* nlefel, impft nickt, 
In Joder Dnchnctifong. »«eh vertikal, eowendber. Coater- 
troffni«« M:it«l tmm 

I «tolleren ran Fundamenten 

«•nwilkea, TaaseU. Rrlekes nie. Abenlul lutt- nnd feaebu». 
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vorm. Q. Slgl !■ Wlener-MensUit. 

GEGRÜNDET 1842. tu 
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Aut.hl der ail^lirdar: IbS'ÜI. 
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Chib österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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Wien, den 18. Februar 1907. 



XXX. Jahrgang. 



I X H X LT: ClubrersammlDvg. Da* VerkehMweien Balgarien« und »ein Einfluß in »oziftlpolitisckcr und volkurirtsebaftlwber Beziehung. 

Von Friedrich Meinhard. (Foruetiuog.) Ober Zeutralbabnbofe id Wien. Von Frani S c h tt f f e r. (Fortaettong.) MonnU-Chrontk, 
Janner 1907. — Chronik: Zur Eisenbahnverstaatlichnug in Frankreich Neuregelung den Suatobahnweaen« in Frankreich. 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit anf den badischen Bahnen. Per neue Rangierbahnbof i« 8traflborg. — Club-Bibliothek — 
Club- Nachrichten: Verinderongen im Mitgtiederitand« im Monate Jänner 1907. 



ClubTersammluiig: Dienstag, den IV. Februar 1907, 

'/♦7 Uhr. Vortrag de» Herrn Dr. Gustav Miku&ch, 
KaiTimerkonsulent, über: „Ta'jes/ragtn der Sociaho- 
sicherung* . 

Nach Schloß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

Das Verkehrswesen Bulgariens and seiu 
Elnflufi in sozialpolitischer wie volkswirt- 
schaftlicher Beziehung. 

Von Friedrich Meinhard in SufU. 
(Fortietsung.) 
III. Schiffahrt. 

Derselben dienen die Donanhäfen: Widdin, Lom- 
Palanka, Rahova, Somovid, Nikopoli, Sistov, Rustschuk, 
Tulrakan und Silistria, von welchen jene von Somovid 
und Rnstschuk durch Eisenbahnlinien mit dem Inneren 
des Landes bereits verbanden sind. Ebenso wird binnen 
kurzer Zeit Sistov und später Widdin eine Schienenver- 
bindnng erhalten. 

Die bulgarischen Donanhäfen werden, da Bulgarien 
selbst keine nationalen Handelsschiffe auf der Donau hat, 
nur von fremden Schiffen angelaufen, und zwar hauptsäch- 
lich von jenen 

der k. k. privilegierten Donau-Danipfschiffahrts-Ge- 
aellgcbaft, 

der Ungarischen Fluß-undSeescbiffahrts-Aktiengesell- 
schaft, 

der staatlichen rumänischen Flußschiffahrt und 
der staatlichen russischen Donanschiffahrt, 
mit welchen Schiffahrtsunternehmungeii die bulgarische 
Staatsbahnverwaltung im Tarifverhand steht. Dem Güter- 
transport, besonders der Getreideausfuhr dienen auch 
Privatdampfer einzelner Kaufleute und kleinere Seeschiffe 
meist griechischer Flagge. Bei der geringen Strömung: der 
Donau beteiligen sich auch griechische und türkische 
Segelschiffe (Zweimaster) an dem Warenverkehr. 



Die Donanhäfen spielten früher im Außenhandel 
Nordbulgariens die bedeutsamste Rolle. Dieselben ver- 
mittelten bei dem Mangel an Eisenbahnlinien nicht allein 
die Ausfuhr der landwirtschaftlichen Erzeugnisse, sondern 
fast auch einzig und allein die Einfuhr aller Bedarfs- 
artikel aus Mitteleuropa und den Reiseverkehr aus und 
nach dem Inneren Bulgariens. So lebhaft aber der Ver- 
kehr während des Sommers und besonders im Herbste 
nach der Ernte war, so tot waren diese Hafenplätze in 
der Winterszeit, sobald die Schiffahrt der Eisverhältnisae 
auf der Donau wegen eingestellt war. 

Der Gesamtverkehr aller bulgarischen Donauhäfen 
bezifferte sich in den Jahren : 

1 886 1 888 durchschnittlich für das Jahr auf Francs 
38,592.151 — 32-.W,, des ganzen Auslandsverkehrs, 

188«)— 1899 durchschnittlich für das Jahr auf Francs 
64,18» 068 = 4i-l% des ganzen Auslandsverkehrs, 

1900-1905 durchschnittlich für das Jahr aut Francs 
52,852.548 = 27% des ganzen Auslandsverkehrs. 

Wenn auch der V erkehr über die Donauhäfen in dem 
Zeitabschnitte von 1900 190."> bedeutend zurückging, so 
haben dieselben immer noch eine hohe wirtschaftliche Be- 
deutung für Bulgarien, da die Ausfuhrgüter des Landes, 
welche fast ausschließlich aus Roh- und Massenprodukten 
bestehen, über diese Umschlagplätze in großen Mengen 
auf den billigen Wasserweg gelangen. Aber nicht allein, 
daß wirtschaftliche Werte über die. Donauhäfen zum Aus- 
tausch gelangen, sondern diese bildeten auch hauptsäch- 
lich die Stalten, wo zuerst, im Gegensatze zu den dem 
Weltverkehr entrückten Gebieten des Landes, die An- 
schauungen und Sitten der Bevölkerung infolge des Ver- 
kehrs mit Angehörigen fremder Länder, den mittel- und 
westeuropäischen Verbältnissen näher kamen. Endlich sind 
und werden früher oder später alle diese Hafenstädte als 
bedeutende Handelsplätze Endpunkte von Eisenbahnlinien, 
weil diese daselbst eine entsprechende Verkehrsströmung 
vorfinden. Diese Verkebrssttömungen können dann aber 
auch verstärkt oder abgelenkt werden, durch die neuen 
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Schienenwege. Daraus erklären sich zum Teile die Ver- 
kehrsschwankungen der einzelnen Häfen, worauf wir noch 
später zurückkommen weiden. 

Der Außenhandel Bulgariens, welcher, wie oben dar- 
getan, zum großen Teile durch die Douanschiflahrt ver- 
mittelt wird, erleidet zeitweise nachteilige Hemmungen, 
nicht allein infolge Zufrierens des Flusses, sonder» auch 
oft durch andauernde» Hochwasser. Dadurch ereignet es 
sich, daß die jeweilige Handelskonjunktur nicht immer 
ausgenützt und der Überschuß an landwirtschaftlichen 
Erzeugnissen oft nicht rechtzeitig zu Markte gebracht 
werden kann, weshalb Bulgariens nationales Verkehrs- 
wesen, den Bedürfnissen des Handels entsprechend, in 
verkehrspolitischer Beziehung vornehmlich seinen Seehäfen 
Rechnung trägt. 

Die geographische Lage Bulgariens trägt wesentlich 
dazu bei, daß die beiden Verkehrsmittel, Fluß- und See- 
schiffahrt, besonders nach erfolgter Verbindung des See- 
hafens von Varna und der beiden Donauhäfen von Somo- 
vid und Rastschuk mit dem luueren des Landes in Wett- 
bewerb traten. Die verkehrspolitische Kraft des Meeres 
macht sich auch bereits nach verschiedenen Richtungen 
hin, so auch auf tarifarischem Gebiet*, fühlbar. 

Die kommerzielle Wichtigkeit der bulgarischen See- 
häfen ist aus der nachstehenden Zusammenstellung der 
Werte des sich über dieselben vollziehenden Außenhandels 
ersichtlich. 

Die Seehäfen Bela, Messemvria und Sisopolis kommen 
nicht in Betracht, weil dieselben nur der Küstenschiffahrt 
dienen. 

Der Gesamtverkehr über die Meereshäfen Bulgariens 
betrug in den Jahren : 
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Widdio 1,628.618 

Lom-PalMka . 8.W«.»21 

Raliova 1,651.574 

Stomuvi I .... . — 

Kikupuli . 431.1 (So 

Sialuv 4,749.1:» 

KnsUtJiuk , . , 8,840.416 

Tutmkan I An. 507 

.«•«»tri» 1,0*5*58 
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188«- 1888 durchschnittlich für das Jahr Francs 
36.039.291 =30-3% des ganzen Auslandverkehrs, 

1889 1899 durchschnittlich für das Jahr Francs 
50,708.255 = :t2 *i rt /„ des ganzen Auslandverkehrs, 

1900—1905 durchschnittlich für das Jahr Francs 
82.834.9(33 = 42-2% des ganzen Ausland Verkehrs. 

Die kommerzielle Bedeutung der überseeischen Dampf- 
schiffahrtslinien, welche die bulgarischen Häfen mit anderen 
transozeanischen Märkten oder Stapelplätzen verbinden, 
wird zweifellos noch bedeutend zunehmen, und zwar aus 
dem Grunde, weil die trüber offenen schlechten Rbeeden 
von Varna und Burgas in moderne Häfen nmgeschaffen 
wurden und sich deshalb der Verkehr über den türkischen 
Hafen von Dedeagatsch, welcher weder den Schiffen vor 
Stürmen Schutz gewährt noch mit künstlichen Anlagen 
den Anforderungen des heutigen Verkehrs entsprechend 
ausgerüstet ist, immer mehr den bulgarischen Häfen zu- 
wendet, sowie auch deshalb, weil naturgemäß mit den 
Fortschritten des Seeweges und der besseren Ausgestaltung 
der Seeschiffe im allgemeinen auch der Aufschwung d*s 
Seeverkehrs in steter Zunahme sich befindet. 

Der neue Hafen von Burgas wurde am 18 /31. Mai 
1903 und jener von Varna am 18./31. Mai 1906 dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. 

Die volkswirtschaftlichen und kommerziellen Gesichts- 
punkte des Verkehrs der beiden größten bulgarischen 
Seehäfen finden ihre Berücksichtigung, wie schon erwähnt, 
durch ihre Schieneuverbinduug mit dem Inneren des 
Landes und durch eine Anzahl Dampferlinien, wie jene 
des .(Isterreichischen Lloyd*, der „Deutschen Levante- 
Linie - , der „Ungarischen Levante-Linie Galatz seewärts", 
der englischen „Jobnston-Linie", der „Russischen Dampf- 
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schilt- und Handelsgesellschaft 11 , der unter türkischer 
Flagge sich befindlichen griechischen Gesellschaft 
Knrdschi, der „Neuen griechischen Schiffahrtsgesellschaft" 
und der „Bulgarischen Handels-Darapfschittährte-Gesell- 
sehaff, deren Schifte Konstantinopel, Dardanellen, 
Srayrna, Tschesme, Chios und Mytelene berühren. Auch 
die Küstenschiffahrt von Baltschik bis Burgas wird von 
der staatlich subventionierten bulgarischen Schiftahrts- 
gesellscbaft, deren Sitz in Varna ist, betrieben, deren 
Sehinspark vorerst nur aus zwei Personendarapfern vou 
je 700 Registertonnen, einem Cargoboot von 3000 i und 
zwei Schiffen für die Küstenschiffahrt besteht. 

Die Vorzüge nnd Fortschritte des Seeverkehr 
welcher das Meer in seiner verkehrepolitischen Bedeutung 
auch für Bulgarien immer mehr in den Vordergrund rückt, 
lassen es bei dem zielbewußten Bestreben der Leiter de» 
bulgarischen Verkehrswesens erwarten, daß in der Zukunft 
auch der bulgarischen nationalen Schiffahrt ein größeres 
Interesse entgegengebracht werde, nachdem zunächst die 
inneren Verkehrswege eine den Bedürfnissen entsprechende 
Ausgestaltung erreicht haben werden. 

Der nationale Verkehr Bulgariens findet seinen Weg 
seewärts, weil das Meer (als Weltverkehrsstraße am 
billigsten, den bedeutenden Güteraustausch zwischen dem 
nordwestlichen und südöstlichen Kuropa ermöglicht) die 
Veranlassung hiezu ist, daß aus weiteren Entfernungen, wie 
beispielsweise aus dem südlichen Serbien und dem west- 
bulgarischen Talbecken von Radomir, Sofia und lchtiman 
die Landeserzeugnisse, namentlich Getreide, auf den 
iuländUchen Eisenbahnlinien nach Varna geführt werden 
und ebenso die Einfuhrgüter großenteils von don bulga- 
rischen Häfen am Schwarzen Meere nach den Haupt- 
stapel- und Verbrauchsplätzen Philippopel und Sofia zur 
Verfrachtung gelangen. Die Entfernungen, welche hier 
in Betracht kommen, sind: von Varna bis Sofia 541, bis 
l'bilippopel «87 km; von Burgas bis Philippopel 317 und 
bis Sofia 463 hu. Andererseits aber wird aus derselben 
Ursache der Durchgangsverkehr durch Bulgarien vou und 
nach der Türkei beeinträchtigt, da die Überlegenheit des 
Seeweges über die Konkurrenzwege des Landes nur schwer 
zu bekämpfen ist. 

(8chlu6 folgt.) 



Über Zentral bah n hOfe in Wien. 

Vortrag gefeilten am 13. November 190«, im Clnb osterr. Eisenbabu- 
beamtea in Wien. Ton k. k. MUiUterlalrat Franz Schiffer. 

(Fortsetzung.) 

Durch die außerordentlichen Vereinfachungen der He- 
iriebsmanipulatlonen, durch die Konzentrterung de« Maschinen- 
dienste« für die Güterzüge n. s. w.. müssen sich bei allen 
Hahnen zusammen, die Betriebsausgaben Rchon namhaft ver- 
mindern. Insbesondere aber wird die durch die beschleunigte 
w agenbewegnng eintretende, kostenlose Vermehrung der 
'iäterwagen. das Kapital und die Verzinsung desselben fltr 
die Anschaffung neuer Wagen in Etspnrung bringen. Bei der 
Crofcu Güterwagenbewegnng in Wien von zirka 2 '/, Millionen 
Wagen per Jahr, kann immerhin ein Ersparnis von einigen 
lausend Wagen eintreten. Nimmt man da» Verhältnis der 



Stellzeit zur Rollzeit der Güterwagen durchschnittlich mit 70 zn 
30 0 o «n, so eigibt sich innerhalb 24 Stunden eiue Steiizeit 
von rund 17 Stunden pro Wagen und Tag. Für die taglich 
in Wien anwesenden, beiläufig 8000 Stück Wagen, ergeben 
sich somit 136.000 Stehstunden. Gelingt es nun durch die 
rascheren Betriebtmianipulationen die Stehzeit in Wien nur 
nra 2 Stunden zu vermindern, ao würden die Stelizeit für 
8000 Wagen nur mehr 120.000 Stehstunden betragen, wäre 
also um 16.000 Stehstunden vermindert. Da die durchschnitt- 
liche Stehzeit pro Tag 17 Stunden betrügt, ao repräsentieren 
die ersparten 16.000 Stehstunden 16.000:17 Wagen, das ist 
faat 1000 Wagen. Es Ist nun mit Bestimmtheit anzunehmen, 
daß das Ersparnis an Wagenstehstnnden ein gauz bedeutend 
hBberes sein inoö. 

Würde das Wagenerspanils, nie zu erhoffen ist, 
24 Stunden, das i*t einen Tag betragen, ao würde die Nach- 
schaffung von 8000 Güterwagen in Eraparung gebracht. Die 
durchschnittlichen Kosten eines Guterwagens mit rund 
3500 Kronen, also Rehr geringe angenommen, ergäbe somit 
ein Kapital von 28 Millionen Kronen, welches schon nahezu 
den größten Teil der Kosten der erörterten Anlagen decken 
würde. Es verblieben dann nur mehr 7 Millionen Kronen mit 
einem jährlichen Zinserfordernis von rund 300.000 Kronen, 
als eigentliche Kosten der neuen Anlagen. Das Zinserfordernis 
hieffir würde aber höchstwahrscheinlich durch die beim Betriebe 
sicher zu erzielenden namhaften sonstigen Ersparnisse leicht 
gedeckt werden. 

Diese Erörterungen und diese Krwägungen allgemeinster 
Art dürften wohl hinreichen, dem Studium der Zentralisierung 
de« Güterverkehrs in Wien naherzutreten und dieselbe ein- 
gehend» durchzuführen. 

Nun enUtebt aber die Frage: Wer soll diese Studien 
vornehmen 7 Die nächstliegende Antwort Ut : Natürlich 
der Staat. 

Das iat aber nur bedingt richtig. Der Staat bat erst 
ein Interesse in dieser Angelegenheit, wenn die Verstaat- 
lichung der l'rlratbahnen absolut gesichert ist, das trifft aber 
heute noch nicht zu ; ferner ist zu berücksichtigen, daß wenn 
der Staat die Initiative in dieser Angelegenheit ergreift, so- 
fort aus verschiedenen Provinzen der Rut von einer Bevor- 
zugung der Hauptstadt laut würde, und neue Forderungen 
an die Finanzen des Staates für die Landeshauptstädte gestellt 
werden, waa mindesten« vorläufig vermieden werden maß, um 
die Angelegenheit nicht zu komplizieren und endlich Ut et 
gewiß höchst wahrscheinlich, daß es längerer Zeit bedürfte, 
um ein ausführbares Projekt zu erhalten, in welchem alle 
Wünsche der Interessenten im tunlichst vollsteu Maße ge- 
ziemende Berücksichtigung finden. 

Für den Staat ist es auch viel leichter, in dieser An- 
gelegenheit eine wohlwollende Stellung dann einzunehmen, 
wenn die Anregung biezu von an Den, das ist von den 
sonstigen Interessenten gegeben wird. Diese Hauptlntcressenten 
sind die Gemeindevertretung von Wien und die niederitater- 
reicUische Handels- und Gewerbekammer, als befugte Ver- 
treterin von Handel, Gewerbe und Industrie und die einzelnen 
Industriellen selbst. 

Wenn diese Interessenten die Forderung nach einer 
rationellen Ausgestaltung des Wiener Eisenbahnnetzes erheben 
und dieselben durch die Beigabe eine« tunlichst genauen 
Projektes begründen, so wird die Staatsverwaltung zu der- 
selben eine wohlwollende Stellung deshalb einnehmen müssen, 
weil sie ja iu späterer Zeit einmal, ebenfalls besonders daran 
interessiert ist. 

Wenn also die Interessenten diese Angelegenheit 
baldigst in Fluß gebracht wünschen, so int es dringend nötig, 
aUbald an die Verfassung eines genauen generellen Projekte», 
samt Kostenberechnung nnd an die Aufstellung eines ent- 
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sprechenden Bau- und Betriebsprogrammes zu schreiten, damit 
die Lage der auszufahrenden Bahnen bestimmt werde, wenn 
auch die Ausführung derselben noch nicht gleich erfolgt; 
diese Ausführung kann dann, wann immer stattfinden. Erst 
wenn die Lage dieser Bahnen benimmt und gesichert Ist, 
erst dann kann die Gemeinde eine rationelle Parzellierung 
der zu verbauenden Grandstücke vornehmen. Wörde diese 
Parzellierung vor der Bestimmung der Lag« der zukünftigen 
Bahnen vorgenommen werden müssen, so können die zu- 
künftigen Bahnen außerordentlich verteuert oder sogar unmöglich 
gemacht werden. 

Es wurde früher nachgewiesen, daß für die Er- 
schließung des für industrielle Zwecke bestimmten Ge- 
bietes notwendigen Scbleppbahncn, systematisch angelegt 
werden müssen, um die Produktionskosten der industriellen 
Erzeugnisse so gering als möglich za machen, und daß auf 
diesen Umstand bei der Parzellirung daher gehörige Rück- 
sicht zn nehmen ist, daher auch außer allem Zweifel, daß 
nicht nur die Gemeinde Wien, sondorn daß anch die nieder- 
österreichische Handels- and Gewerbekamraer als Vertreterinnen 
der ganzen Bevölkerung und der Industrie berechtigt sind, 
tatkräftig in dieser Sache zu handeln, nm ihre Interessen zn 
wahren, und ist auch die Dringlichkeit dieser Angelegenheit 
vollauf begründet. Wenn die Interessenten die notwendigen 
Projekte selbst verfassen, so wird es ihnen auch leichter 
möglich seir, alle ihre speziellen Wünsche berücksichtigt zu 
sehen, als wenn diese Projekte offiziell verfaßt würden. Die 
Kosten dieser Projekte sind ja verhältnismäßig keine hohen 
und jedenfalls verschwindend gegenüber den Baukastenüber- 
schreitangen, welche später bei Eintritt der Notwendigkeit 
des Baues ans einer überhasteten Projektsverfassung resul- 
tieren. Je länger ein Projekt studiert werden kann, desto 
besser and billiger wird es. 

Es sollten also diese Projektsstndien, je eher je besser 
beginnen und könnten dieselben analog, wie bei den Lokal- 
bahnen eingeleitet werden, wu die Interessenten die Kosten 
des Vorprojektes bestreiten, welche ihnen dann aas dem Beu- 
tende seinerzeit erstaltet werden. Ich bin auch überzeugt, 
daß über Ansuchen der Interessenten auch eis staatlicher 
Beilrag zn den Projektskosten ;iur dem normalen Budget- 
tilel des Trassierungsfonds sicherlich gewahrt werden dürfte. 

Die baldige Ausführung des Projektes seibat hangt 
jedenfalls von dem Zeitpunkte der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen ab, sie dürfte aber eine äußerst wertvolle Unter- 
stützung dadurch finden, daß die projektierten Anlagen auch 
militärisch von großer Wichtigkeit sind, indem dann die 
Militärzüge im Mobilisierungafalle von und nach allen 
Richtungen Wien, fast ohne allen Aufenthalt passieren können, 
was heute nicht überall zutrifft. 

Die Biteressenten würden sich daher nicht uur ein 
großes Verdienst um die Förderung der allgemeinen und 
lokalen Interessen, sondern auch um jene des (iesamtstaates 
erwerben, wenn sie in dieser Frage führend auftreten. 

Wenn nun diese Stadien Uber den Güterverkehr vor- 
genommen werden, so wird es nicht zu umgehen sein, die- 
selben auch auf den Personenverkehr auszudehnen. Teilwelse 
müßte ja der Personenverkehr, wie Bchon erwähnt, ohnehin 
wegen der projektierten Gnteranlagen auf den Nordbshnhof 
verlegt werden, wodurch derselbe zu einer Art Zentral- 
personenbahnhof für die am linken Donaaufer gelegenen 
Bahnen gestaltet wird und damit kommt aneb die Frage der 
Errichtung eines Zentralpersonenbahnhofes für ganz Wien 
zur Erörterung. 

(ber die Notwendigkeit und Zweckmäßigkeit eines 
Zentralpersonenbahnhofes in einer so weit ausgedehnten (iroß- 
stadt wie Wien, sind sowohl die Fachmänner als anch die 
Laien sehr verschiedener Ansicht, So sehr alle Fachmänner 



die Zentralisierung des Güterzugs- und Rangierdienstes als 
vollkommen richtig erkennen, so sehr gehen deren Meinungen 
als auch jene der Laien bezüglich der Zentralisierung des 
Peisonendienstes auseinander. Dieselben gehen aber meistens 
dahin, daß diese Zentralisierung nicht zweckmäßig sei und 
wird außer vielen anderen Gründen auch der Umstand an- 
geführt, daß in anderen europäischen Großstädten, wie z. B. 
in London, Paris und Berlin keine Zentral Personenbahnhof« 
bestehen. Diese Frage ist also noch nicht spruchreif. Jedoch 
es ändern sich die Zelten und Verhältnisse und damit auch 
die Meinungen und sohin kann die Frage der Errichtung 
eines Zentralpersonenbahnhofes in Wien In späterer Zeit 
noch immer aktuell werden. Es ist daher eine Pflicht der 
Gegenwart, der Znkunft die Lösung dieser Frage nicht za 
verhindern, sondern vielmehr zu ermöglichen. 

Es werden dalier die Studien auch auf die Errichtung 
eines Zentralpersonenbahnhofes auszudehnen sein, damit auch 
nicht wieder, wie beim Bau der Wiener Stadtbahnen eis. 
geeigneter Zeitpunkt hiefür versäumt wird. 

Nnn sind glücklicherweise die Verhältnisse für die 
Errichtung eines solchen Bahnhofes in Wien ebenfalls wie 
beim Zentralgüterbahnbofe noch nicht zu ungünstig, indem 
für eine solche noch mehrere Plätze vorhanden sind. Es 
sind dies der Kordbahnhof, der Nordwestbahnhof und der 
Güterbahnhof der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 

Es würde hier zu weit führen, wenn ich alle diesbe- 
züglich notwendigen Herstellungen und Zufahrtslinien, die in 
meinen Studien nahezu alle enthalten sind, eingehend beschreiben 
würde und sei daher nur erwähnt, daß sowohl der Nord- 
bahnhof, als anch der Nordwestbahnhof sich in erster Linie 
hiezu eignen würden, weil sich die Zufahrtslinien zu den- 
selben leichter als bei den anderen Plätzen herstellen ließen. 
Auch dürften die Baukosten für den Zentralpersonenbabnlwf 
am Nord- oder Nordwestbahnhof bedeutend geringere sein, 
als bei anderen Stellen. Hervorgehoben maß jedoch werden, 
daß bei Anlage eines Zentralbahnhofes für den Personenver- 
kehr getrachtet werden muß, denselben mit den schon be- 
stehenden Bahnhöfen und nicht bloß mit den Bahnen 
allein zu verbinden, damit die vom und zum Zentralpersonen- 
bahnbof vei kehreuden Züge, die bestehenden Bahnhöfe wi* 
gewöhnliche Mittelstationen durchfahren und daselbst Aufent- 
halt nehmen können. Durch eine derartige Anlage werden 
die Anrainer der bestehenden Bahnhöfe, deren Existenz- 
bedingungen vielfach mit dem Bestände dieser Bahnhöfe ver- 
knüpft siud, tunlichst wenig geschädigt und die Bevölkerung 
ist nicht gebunden, alle Reisen von einer Stelle aus anzu- 
treten nnd zn beenden, sondern kann hlexn auch den nächst- 
gelegenen Bahnhof benützen. 

Der Zentralpersonenbahnhof soll ferner so angelegt 
werden, daß er mit den bestehenden Stadtbahnen In direkten 
Zusammenhang gebracht wird, damit er von der Bevölkerung 
leichter erreicht wird, und der Lokalverkehr der Bahnen 
auch auf die Stadtbahnen übergeleitet werden kann, damit 
die Stadtbahnen an alle Lokalverkehre der Hauptbahnen 
direkten Anschluß Huden und sich auch deren Erträgnis 
bessern könnte. Zu diesem Zwecke wird auch eine Ergänzung 
des bestehenden Sudtbahnnetzee nötig werden. 

Diese Grundsätze für den Bau und Betrieb eines 
Zentralpersonenbahnhofes in Wien, können bei allen ge- 
nannten Plätzen eingehalten werden. 

Es wird auch in i'.rwägung zu ziehen sein, ob man 
den Personenverkehr, statt In einem Bahnhofe zu konzentrieren, 
nicht auf zwei Bahnhöfe, welche aber miteinander verbunden 
sein sollten, verteilen könnte. Nachdem der Nordbahnhof 
schon jetzt als Personenbahnhof Air die nm linken Benan- 
nter gelegenen Bahnen in Aassicht genommen werden muß, 
so liegt es nahe, für die am rechten Donauufer gelegenen 
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Bahnen ebenfalls einen eigenen gemeinschaftlichen Poraonen- 
balinhof zu schaffen, wofür sich wahrscheinlich der Staats- 
elsesbahnhof eignen würde. Knrz es werden sich mancherlei 
Varianten beim Stadion» der Zentralpersonenbahnhof - Frage 
ergeben, welche aber die Anlagen für den Güterverkehr 
keinesfalls berühren dürften, denn diese festzustellen ist wohl 
die allerdringendste Aufgabe. 

Ich schließe nonmehr meine Ansführnngen, indem ich 
Ihnen, verehrte Herren, noch bestens für die Aufmerksamkeit 
danke, mit welcher Sie dieselben »o freundlich entgegen- 
nahmen nnd mit dem Wunsche, daß diese Anregungen anf 
fruchtbaren Boden fallen, und daß alle an dieser Frage be- 
teiligten Faktoren, mit vereinten Kräften zusammen«! eben 
und zusammenwirken mögen, um dieselbe zum Wohle und 
zum Gedeihen der Relchsbaopt- und Residenzstadt Wien, 
deren Bevölkerung und des Geaamtstaates eiuer glücklichen 
Lösung anzuführen. Als alter Wiener Eisenbahner, hoffe auch 
ich durch diese Anregungen hiezu etwas beigetragen zu haben. 

Auf Einladung des Vorsitzenden zur Diskussion, ergriff 
Herr Oberbanrat Koestler das Wort. 

Ministerialrat Schaffer hat sich gewiß in dankens- 
werter Weise einer schwierigen Aufgabe unterzogen, Indem 
er uns seine Ideen Uber die Anlage von Zentralbahnhöfen in 
Wien vorführte. Muß doch jede Anregung für die Verbesserung 
des Verkehrs in einer Großstadt freudig begrüßt werden, 
weil nichts für die Entwicklung unserer modernen Städte so 
wichtig Ist, als die Durchführung des Verkehres, gleichmütig 
ob es sich nur um die Beförderung von Personen oder um 
die Zufuhr von Rohstoffen und Lebensmitteln handelt. 

Von ganz besonderer Bedeutung ist aber in der gegen- 
wartigen Zeit die richtige Anlage und Verteilung der Ver- 
schubbabnufffe, denn diese Bahnhofe bilden die wesentliche 
Grundlage Jcs ganzen Betriebsdienstes und die Leistungs- 
fähigkeit unserer Bahnen hangt hauptsächlich von der 
Leistungsfähigkeit dieser Verschubbalmhöfe ab, deren Ausbildung 
daher unter Berücksichtigung der Bedürfnisse des Verkehrs 
und insbesondere unter dem Gesichtspunkte erfolgen muß, daß 
die Zusammenstellung der Züge möglichst rasch und mit den 
geringsten Kosten erfolgen kann. 

In Deutschland bat man sebon seit Jahren dem Baue 
von großen Verschubbahnhölen besondere Aufmerksamkeit zu- 
gewendet und sind in der jüngsten Zeit Musteranlagen auf 
diesem Gebiete geschaffen worden. 

Eine derselben, nämlich den neuen Verscbubbahnhof in 
Nürnberg, will ich nun vorführen um an der Hand dieses 
Heispieles verschiedene Schlußfolgerungen für das bente an- 
geregte Projekt zu ziehen. Der Bahnhof der königl. bayer. 
StaaUbahnen in Nürnberg entsprach schon längst nicht mehr 
den Bedürfnissen, war aber nicht erweiterungstäblg, well er 
In einem dicht verbanten Stadtteile liegt ; man entschloß sich 
daher, den Bahnhof in der Weise umzubauen, daß an Stelle 
des alten gftnzllch ungenügenden Personenbahnhofes, eine 
neue, modernen Grundsätzen entsprechend? Anlage mit Inael- 
bahnsteigen und Personentunnels ausgeführt und dabei das 
Niveau des Bahnhofes derart gehoben wurde, daß die den- 
selben kreuzenden Straßen unterführt werden konnten. Die 
Eilgut- nnd Fracbten-Anf- und Abgabe blieb ebenfalls an 
der alten Stelle und wurde nur modernisiert nnd vergrößert, 
den Verschubbahnbof aber hat man auf ein gänzlich unver- 
baute«, wenig wertvolles Gelände in den Südosten der Stadt 
nach Dntzend-Teich verlegt. 

• Schluß folgt). 



Monats-Chronlk — Jänner 1907. 

I. Elsenbahnen. 

Gesetze und wichtige Verordnungen: Am 
9. Jänner 1907 wnrde im Reichsgeeetzblatt das Gesetz vom 
26. Dezember 1906, betreffend die ueu e rlic be Erhöhung 
der Staatsgarantie für die Lokalbahn Trient— 
Male veröffentlicht. 

Neue Konzessionen: Mit Urkunde vom 18. Jänner 
1907 wurde der Aktiengesellschaft .Bukowinaer Lokalbahnen" 
die Konzession zum Baue und Betriebe einer schmalspurigen 
Lokalbahn von Czudin nach Koszczuja erteilt. 

Wichtige Projekte: Im Eisenbahnmlnistedum fand 
anter dem Vorsitze des Eisenbahnministers eine Beratung mit 
den Vertretern der Städte Linz und Urfahr statt, um die 
Stellung dieser Stadtvertretungen zu den sie berührenden, in 
daB Ressort des Elsenbahnministeriums fallenden Fragen zu 
klären. Gegenstände der Reratung waren : Das Projekt einer 
Eisenbahnlinie Linz— Ef er ding— Walzen kir oben 
—Neumarkt; die Linzer Bahnhof frage ; die Bah n- 
frage Linz — Leonfeld en—K rumau und die finanz- 
und bautechnischen Probleme, die bei diesen Fragen zu lösen 
sind. Bezüglich der zweiten Verbindung mit 
Böhmen anerkannten die Vertreter des Ministeriums das 
Verkehrsbedürfnis, das durch Anlage der Linie Lioz— Kram au 
befriedigt werden könnte, wiesen aber anch auf die enormen 
Kosten, die eine solche Bahn erfordern würde, und auf die 
technischen Schwierigkeiten hin. Die Eisenbahnbaudirektion 
wird sich mit diesen Fragen noch genau beschäftigen; sollt« 
sich jedoch der Bau aus technisch-finanziellen Gründen als 
uutuulieh erweisen, so wird dem Verkehrsbedürfniese sowohl 
des mittleren Hühlviertels als des sudlichen Böhmens durch 
neue Lokalbahnanschlüsse an die Bahn Linz — Badweis Rechnung 
getragen werden. Die Verhandinngen ergaben in den meisten 
Fragen eine Annäherung der Interessenten der Gemeinden nnd 
der Regierungsvertreter. 

Eine Deputation der Stadtgemeinden von Troppau und 
Mähr.-Schönberg sprach beim Eisenbahn minister mit der Bitte 
vor, die geplante Eisenbahnverbindung von Mähr.- 
Schönborg nach Römerstadt und zwar znm Anschloß 
an die Station Frankstadt durchzuführen, wodurch eine direkte 
Verbindung von Galizien nach den Sudetenländern, insbesondere 
nach Böhmen, herbeigeführt würde. Der Minister sagte die 
kräftigste Förderung dieses Bahnbaues zu. Er habe bereits 
den Auftrag erteilt, daß staatliche Organe die generellen Vor- 
arbeiten durchführen. 

Bau: Die Arbeiten beim Bau des Tauern- 
tunnels schreiten in befriedigender Weise fort. Wenn nicht 
unvorhergesehene Zwischenfälle eintreten, gewartigt man den 
Durchschlag des Tunnels zu Anfang Jnni d. J. Die Maurer- 
arbeiten sind allerdings dem St ollen vortrieb nicht auf dem 
Fuße getolgt, sie werden aber nach dem Durchschlag rascher 
betrieben werden können. Der im liauprograram in Aussicht 
genommene Eröffnungstermin des Tunnels nnd der Südrampe 
bis Spittal, der aut den I.Oktober 1908 festgesetzt Ist, dürfte 
nach dem Stande der Arbeiten zweifellos eingehalten werden 
können. Mit dor maschinellen Bohrung auf der Südseite ist 
erst im Dezember 1905 begonnen worden, nachdem die Hand- 
hohrung anf beiden Seiten schon im Jahre 1901 begonnen 
hatte. Derzeit sind noch 1500 m Sohlstollen zu durchbrechen. 
Mit dem Durclibrncli des Tanerntnnnels wird die letzte große, 
in dem Eisenbahnprogramm vom Jahre 1901 vorgesehene 
Tnnnelboluung beendet sein. 

Technisches: Die konstant steigenden Anforderungen 
de* Verkehres sowohl bezüglich der Zahl d*r zu befördernden 
Personen uud Güter als auch bezüglich der Fahrgeschwindigkeit 
mußten die EUenbahnverwaltungen, bezw. die oberste Auf- 



Digitized by Google 



- 62 — 



Sichtsbehörde Uber diu Eisenbahnwegen dazu bestimmen, durch 
geeignete Maßnahmen dieser Steigerang Rechnung tragen. 
Demgemäß tat elnereeita die Frage der Verstärkung des Ober- 
bau p» in ein aktuelle» Stadium getreten, andererseits ist anf 
diese Steigerung durch die vor ungefähr drei Jahren seitens 
des Eisenbahnminiateriums erlassene nene Bruckenverordnung 
Bedacht genommen worden. Neben dieser Vorsorge, in An- 
sehung der großen eisernen und hölzernen Tragwerke, erschien 
es aber geboten, auch jene zahlreichen eisernen Tragwerko 
6i» einschließlich 20 m Lichtweite nach einzelnen Gruppen 
einzuteilen und auszugestalten. Die Möglichkeit, für eine große 
Reibe von Brucken gleicher Lichtweite die Tragwerke nach 
einheitlichen Grundsätzen auszubilden, führte zur Verfaasung 
von Normalplänen, nm anf diese Weise den Staatsbahndirektionen 
nicht nur die unmittelbare Anwendung im Bedarfsfalle zu er- 
möglichen, sondern um auch in Fallen, wo die lokalen Ver- 
hältnisse des Brfickenobjektes mit den Annahmen des Normal- 
planes nicht vollständig übereinstimmen, die konstruktive An- 
passung und Ausgestaltung zn erleichtern. Die im Eisenbahn- 
miniaterinm verfaßten Pläne der Normal konstruktlonen 
für Brucken gliedern sich nach drei Gruppen, und es sind 
für jede Gruppe die eisernen Tragwerke fttr die Lichtweite 
von 0-6 bis 20 m gezeichnet worden. Die drei Gruppen unter- 
scheiden sich nur rücksicbttlch der Lage der Fahrbahn gegen- 
über der Unterkante des eisernen Tragwerkes. Es besteben 
demnach Normalkonstrnktionen für Brücken mit oben liegender, 
mit unten liegender und mit versenkter Fahrbahn. Die neue 
Brflckenverordnnng schreibt hinsichtlich der Verkehrslasten 
drei Normen vor, welche sich in der GrSße und Anordnung 
der Lokomotiv- und Wsgenlasten unterscheiden. Die Belastungs- 
nonn I gilt für normalspurige Hauptbahnen ersten Ranges, die 
Belastungsnorm II für normalspurige Bahnen minderen Ranges, 
die Norm III endlich fttr Schmalspurbahnen. Den Belastungs- 
normen I und II entsprechend wurden nur die Normalien fttr 
Brücken von normalspurigen Bahnlinien gezeichnet, was eine 
stattliche Anzahl von Plänen ergeben hat. Sämtliche Pläne | 
siud unter der Annahme gerader Geleise verfaßt, da ja selbst- j 
verständlich die Einflüsse eines gekrümmten Geleises, welche je : 
nach dem Maße der Krümmung verschieden sind, nicht nor- 
malisiert werden können. Wenn man die berechneten Gewichte 
des aufzuwendenden Eisens fttr jede neue Konstruktion mit 
den Gewichten vergleicht, welche die Konstruktion gleicher 
Spannweite nach der bestandenen Brflckenverordnnng erfordert«, 
so läßt sich durchwegs ein Mehrerfordernis von fast 30 ( Vn 
feststellen. Mehrgewichte bedeuten aber Mehrkosten and so 
verursacht die neue Brückenverordnnng, Indem sie die be- 
rechtigten Anforderungen des modernen Verkehres vollauf 
berücksichtigt, namhafte Aaslagen, welche indes als produktive 
bezeichnet werden müssen. 

Für die Einführung des elektrischen Betriebes 
auf dem sfldlicbsten Teile der neuen Alpen- 
bahnen kommt als einzige für diesen Zweck verwertbare 
Wasserkraft die des Isonzo iu Betracht, für deren Nutzbar- 
machung die Staatseisenbabn- Verwaltung bereits im Jahre 1903 
ein Projekt zur wasserrechtlichen Verhandlung vorgelegt bat. 
Angesichte dessen, daß die Verfügung über diese Wasserkraft 
eine unumgängliche Voraussetzung für die Einführung der 
elektrischen Traktion auf dem südlichen Teile der Alpenbahnen 
bildet, soll nunmehr das Verleihungsverfahren baldigst ab- 
geschlossen und der Staatseiaenbabn-Verwaltung definitiv die 
Konzession für die Ausnutzung dleeer Wasserkraft, aui die in 
neuester Zeit auch verschiedene Privatunternehmungen ihr 
Augenmerk gerichtet haben, zugesprochen werden. 

Lokalbahnen: Am 10. Jänner zog der Eisen- 
bahnansschuß dos Abgeordnetenhauses die Eisen- 
ba Ii nvorlagen, die wir in der vorhergehenden 
Monatschronik erörterten, iu Beratung. Der Eisen- 



bahnminister erklärte hiebei, daß von der Regierung nur jene 
Lokalbahnlinien zur Slcherstellnng beantragt werden konnten, 
die bereit« entsprechend vorbereitet sind. Er wies ferner darauf 
bin, daß die Regierung der Entwicklung der wirtschaftlichen 
Interessen Dalmatiens ihre besondere Aufmerksamkeit zuwende. 
Hiezu gehören vor allem die Sicherstellung einer Bahnverbindung 
Dalmatiens mit dem kroatischen Bahnneue. Es wurden nach- 
stehende Regierungsvorlagen angenommen, und zwar 1. Be- 
willigung eines Nachtragskredites für die Herstellung der auf 
Dalmatiner Gebiet fallenden Teile der von der Bahnlinie 
Mostal — Metkovic abzweigenden Eisenbahn in die Bocclie di 
Cattaro nebst dem Flügel nach Gravoea; 2. die Erhöhung 
der Staatsgarantie für mehrere bereits sichergestellte Bahnen 
niederer Ordnung; 3. die Beteiligung des Staates an der 
Kapitalbeschaffung für mehrere Lokalbahnen ; 4. die Her- 
stellung einer Lokalbahn von Wsetin nach Groß-Karlowitz ; 

5. die Herstellung einer Lokalbahn von Taus nach Tschau; 

6. die Herstellung einer Lokalbahn von Friedberg nach Aspang 
and 7. die Projektsverfassuog für die Eisenbahnlinie von Jaslo 
nach Kreieczna auf Staatskosten. Die Lokalbahnvorlagen (ein- 
schließlich zweier Vorlagen, die die Regierang am 22. Jänuer 
dem Abgeordnetenbaase unterbreitete, und zwar die Sicher- 
stellung der Lokalbahnen von Cervignaux nach Belvedere und 
von Werenczanka nach Okna betreffend), wurden im Plenum 
des Abgeordnetenhauses in der Sitzung am 26. Jänner 1907 
beraten. In der Form von Dringlicbkeltaanträgen wurde die 
Möglichkeit gefunden, sie auf die Tagesordnung zu bringen. 
Der Eisenbabnmlnister griff in die Debatte, mit einer 
groß angelegten Rede ein, über die wir an anderer 
Stelle fsiehe Rubrik „Betrieb*) berichten. Die Vorlagen wurden 
sodann angenommen. Am 28. Jänner wurden die Vorlagen auch 
vom Herrenhause genehmigt. 

Betrieb: Mit 1. Jänner sind die Lokalbahn 
M el n i k - M s e n o, welche samt dem Elb eu m s clila g- 
platze Melnik bisher von der Österreichischen 
Nordwestbabn betrieben wnrde, und die Lokal- 
bahnlinie Mseno-Sudotuer- Unter-C etno, die von 
der Böhmischen Nordbahn betrieben wurde, in 
den Betrieb derStaatsbahnen übergegangen. Da 
die Strecke Sndomer-Altpaka bereits im Betrieb« der 
Staatsbahnen steht, so ist durch diese Änderung eine Ver- 
bindung des Eisenbahnknotenpunktes Altpaka mit der schiff- 
baren Elbe Uber eine Linie hergestellt worden, welche sieb 
nunmehr durchgehende im Betriebe der Staatsbahnen befindet. 

Die schon in der letzten Monatschronik erwähnten Ver- 
kehrsschwierigkelten auf den Liuien der ehe- 
maligen Kaiser Fe rd inan d s-Nor dbah n haben auch 
noch im Bericbtsmonate angehalten. Hauptsächlich trug hiezu 
bei, daß ein außergewöhnlich starker Verkehr unter sehr un- 
günstigen Witterungsverliälluissen bewältigt werden mußte. 
Die Situation war immerhin eine drohende, da infolge der Ver- 
kehrsverhiiltnlsse Kolileninaugel in Industriezentren auftrat. 
Auch in Galizien wurde derartige Kohlenknappheit konstatiert, 
daß seitens des Eisenbahnministeriums mit energischen Maß- 
nahmen eingegriffen werden mußte. Hiezu kam noch eine Ver- 
kehrsstockung auf der österreichischen Strecke 
der Kaschau-Üderberger Eisenbahn, die auch zu 
einer zeitweiligen Einstellung der GÜterannahme führte. Auf 
beiden Bahnen mußten auch Hilfarouten elogeleitet werden, 
nm die Güterbewegung von jenen Linien, in denen Stauungen 
erfolgten, nach anderen Richtungen abzulenken. Insbesondere 
wurde die Ronte Wildenschwert, Brünn, Marchegg als Hilf*- 
ronte für die Beförderung oberscblcslscher Kohle nach Ungarn 
aktiviert. Kompliziert wurde die Lage, als am 2- r >. Jänner der 
Güterverkehr auf der Nordbahn und teilweise auf den östlichen 
Staatsbahnen abermals eingestellt werden mußte. Dies nahmen 
die königl. preußischen Staalabalinen zum Anlasse, um unter 
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Bernfang auf § 5 de« internationalen Übereinkommens die 
gesamte Koblenbefördernng nach Österreich za slstleren. Es 
drahte eminenter Kohlenmangel einzutreten, weshalb nicht nnr 
Anstrengungen gemacht worden, den Verkehr sukzessive and 
raschesten b aufzunehmen, sondern auch mündliche Verhandlungen 
mit den preußischen Staatsbabnen angebahnt wurden, die dazu 
führten, daß einige Tage spater eine ungehinderte Abbeförderung 
preußischer Kohle nach österreichischen Stationen wieder statt- 
fand. Bedenkliche Verkehrsstörungen fanden auch auf Linien 
der konigl. ungarischen Staatsbahnen statt, die ebenfalls zu 
zeitweiligen Sistierungen der Aufnahme von (Jätern führten. 
Aach eine Kohlennot trat in Erscheinung, die jedoch dank 
umfassender Maßuahmon nicht akut wurde. 

Die erwähnten Betriebgstöraugen auf den Strecken der 
Nordbabn waren Veranlassung zu vier Interpellationen, die am 
9. Jänner im Abgeordnetenhause eingebracht wurden. 

Zuerst wurden die Übelstände aufgezahlt, die sich in 
den letzten Wochen vor der Übergabe der Nordbabn in den 
Staatsbetrieb ergaben. Die Interpellation richtete Iure Spitze 
gegen die Generalinspektion und begehrte eine neue Organi- 
sation dieser Behörde, welche es ihr ermöglichen solle, die 
Privatbahnen unter strenge Kontrolle zu stellen, tür die recht- 
zeitige Kohlenzufuhr zu sorgen und Betriebsstörungen von so 
enonuer Tragweite zu verhüten. Eine weitere Interpellation 
regte an, die Regierang solle die Schuldtragenden zur Ver- 
antwortung ziehen und die Verwaltung der Kordbahn zum 
Ersatz des Schadens verhalten. Die dritte Interpellation betraf 
den Mangel an Lokomotiven und verlangte eine Antwort über 
die Gründe, ans denen die Nordbabn nicht rechtzeitig zur 
Nachscbaffang der fehlenden Lokomotiven verhalten wurde. 
Die letzte Interpellation endlich forderte den EUenbahnminister 
anf, eine nochmalige genaue Überprüfung der gesamten Ban- 
nnd Verkehrsverhältnisse der Nordbahn anzuordnen und hier- 
über dem Abgeordnetenbaase za berichten. 

Der Eisenbabnmiuister bcniUzte die Beratung der Lokal- 
bahnvorlagen im Abgeordnetenhause (siehe Rubrik „Lokal- 
bahnen"), am an Stelle einer Interpellationsbeantwortung die 
Zustände der Nordbahn zu besprechen. Er verwies auf die 
anerwartet hohe Steigerang des Uesamtverkebres, auf die 
abnormen Witterangsverhällnisse, die die Notwendigkeit ergaben, 
die Zugslasten auf die Hälfte herabzusetzen, und auf den 
Krankenstand im Personal, der auf 20% gestiegen war. Er 
betonte aber auch die Unzulänglichkeit der Station»- und 
Geleiseanlagen und den Hangel an Lokomotiven und Waggons. 
Er erinnerte daran, daß der Motivenbericht zur Verstaut- 
lichungsvorlage schon die letztangetübrten Übelstände hervor- 
hob, daß jedoch das Verstaatlicbungsübereinkommen akzeptiert 
werden mnßte, weil angesichts der Hochkonjunktur jede Ver- 
schleppung den Staat in der Rente iu unverantwortlicher 
Weise geschädigt hätte. So wurde im Jahre l'.KHi selbst nach 
Abzug der im Falle der Kicbtverstaatlicbnng eingetretenen 
Gewinstbeteiligung für den Staat ein Reinertrag von h Millionen 
über die Rente vom Jahre 190(1 hinaus erzielt. Pro 1907 
dürfte ebenfalls ein Pias von 4 bis 5 Millionen über die Rente 
erwartet werden, ungeachtet der Verzinsung der Investitionen, 
die auszuführen notwendig sein werden. Der Eisenbahntnlnister 
erwähnte sodann, daß der Stand an Regiekoblen am 1. No- 
vember v. J. noch 23.400 I (drei wöchiger Winterbedarf) betrug, 
während Ende des Jahres der Stand nnr mehr 9700 t war. 
Die StaaUbahnen waren genötigt, mit Regiekohlen und Loko- 
motiven auszuhelfen, was ja schon aus anderen Mitteilungen 
bekannt ist. Um ähnlichen Vorkommnissen abzuhelfen, stellte 
der Minister eine Revision der gesamten einschlägigen gesetz- 
lichen Vorschriften tu Aussicht und teilte mit, daß inzwischen 
die Generalinspektinn den gemessenen Auftrag erhielt, die 
bestehenden Aufsichtsrechte mit allem Nachdrucke zu hand- 
haben, inabesondere aber bei den verstaatlicbangsreifen Unter- 



I nehmnngen. Sollten die Erhebungen zutage fördern, daß die 
Aktiengesellschaft der Nordbahn mit vertragsmäßigen Leistung*- 
verbindlicbkeitea im Rückstände geblieben war, so wird der 
Minister nicht ermangeln, die zivilrechtlichen Konsequenzen 
zu ziehen and die Brsatzpflicht der Gesellschaft geltend za 
machen. Schließlich verwies der Minister nach eingehender 
Besprechung der abnormen Betriebsverbältnisse, daß die Staats- 
eisenbahnverwaltung in der Bekämpfung der Elemente vielleicht 
nicht schlechter gewirtschaftet hat, als die so vielfach belobte 
Verwaltung, von der sie deu Betrieb übernommen bat. 

Die Eisenbabnbaudirektion unternimmt seit längerer Zeit 
Studien tür die eventuelle Ein führung des elektrischen 
Betriebes aufden Alpenbahnen. Da heuer ein größerer 
Kredit für diese Arbeiten bewilligt warde, war es möglich, 
mehrere Partien von Ingenieuren behufs Aufnahme der für den 
Staatseisenbabnbetrieb erforderlichen Wasserkräfte zn entsenden. 
Für die Arlbergstrecke Innsbruck-Bregenz hat sich die Staats- 
verwaltung bereits zwei mächtige Wasserkräfte, die ötztaler 
Ache und eine Innkraft bei Landeck gesichert, von denen vor- 
aussichtlich die erster© gewählt werden dürfte. Außerdem wird 
noch eine Zusatzkraft in Vorarlberg geprüft. Für den Be- 
trieb der neuen Alpenbalinen nahm die Staatsbabnverwaltang 
schon seit geraumer Zeit die für diesen Zweck besonders ge- 
eignete hnnzokraft zwischen Flitscb und Karfreit in Beschlag. 
Für den nördlichen Teil der Alpenbabnen und die sich daran 
anschließenden älteren Staatsbahnlinien benötigt die Baudirektion 
eine große, noch freie Sa ve- Wasserkraft in der Nähe Veldes, 
nm deren Koiizewionierung sie bereits eingeschritten ist. Auch 
im nördlichen Teile der Alpen werden über verschiedene 
Wasserkräfte Erhebungen gepflogen. 

Eine Deputation führte am 17. JänDer beim Eisenbahn- 
minister Beschwerde über die Verhältnisse anf 
der Lokalbahn Tarnopol — Zbaraz. Sie Ohrte an, daß 
es in der Station Zbaraz an Magazinen, an einer Rampe zum 
Verladen von Horn- und Borstenvieh u. s. w. mangle. Es 
fehle in Zbaraz an der Wasserstation, so daß es mehr als 
einmal vorkam, daß der Zag unterwegs auf offener Strecke 
infolge Wassermangels stecken blieb und die Passagiere aas- 
steigen maßten, am das zur Speisung der Maschine nötige 
Wasser selbst herbeizuholen. Der Minister versprach nach- 
drücklichst die nötige Abhilfe. 

Die Frage der Einr ich tang Staat licher Automobil- 
linien für die Post in Österreich scheint einer positiven 
Lösung sehr nahe gekommen zu sein. Zunächst dürften nur einige 
Automobillinien — vielleicht etwa vier bis fünf — eingerichtet 
und eröffnet werden, für die die erforderlichen Automobilwagen 
In kürzester Frist beschafft werden können. Die Zuwendung 
der Postsubventlon für diese Linien leitet ihre Berechtigung 
daraas ab, daß auch der Postdienst von diesen Linien besorgt 
werden wird, die Postverwaltung daher die bisherigen Kosten 
des selbständigen Postbetriebes in Ersparung bringt. Die Rück- 
sicht hierauf sowie auf den Wegfall des bebufa Besorgung 
des Postdienste« im Wege animalischer Traktion bestehenden 
Apparates spricht dafür, daß die in Aussicht za nehmenden 
Probelinien so gelegt sein werden, daß sie einem oder zwei 
Zrntralpunkteu nahe sind, damit im Falle von Störungen die 
Beistellung der Reservewagen rasch und ohne Unterbrechung 
des Verkehres sich vollziehen kann. Der motorischen Kmfr 
soll übrigens auch in anderen Zweigen des Postdienstes eine 
größere Holle zugewiesen werden. Die Versuche, welche mit 
den .Motorrädern im Dienste der Briefeinsammlung gemacht 
wurden, haben ein so zufriedenstellendes Resultat ergeben, 
daß demnächst eine größere Bestellung solcher Räder nicht 
nur für Wien, sondern auch für eine Anzahl von Provinzial- 
hanptslädten für die Besorgung dieses Dienstes erfolgen soll. 
Damit stünde diese Frage vor ihrer definitiven Lösung. Die 
Frage der Paketeinsammlung durch Automobile ist dagegen 
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noch eine oflene. Hier steht noch die Feststellung and Er- 
probung der bestentsprechenden and allen Anforderungen ge- 
wachsenen Tjpe aus.' 

Kommerzielles: Am 1. Jänner begann die 
Nordbahndirektion, welche mit der Führung des 
Betriebet aof den verstaatlichte n Lini en der 
Kaiser Perdl nan d s- N or dba bn sowie anf den 
bisher von dieser für Rechnung der Eigentümer 
betriebenen fremden Bahnen betraut ist, ihre 
Wirksamkeit. Dieser Dienststelle ist an eh anf kommer- 
siellem Qeblete ein ausgedehnter Wirkungskreis »'ingeräumt 
nnd ihr diesbezüglich ganz besonders zur Pflicht gemacht 
worden, der Pflege nnd FOrdernng der wirtschaftlichen Inter- 
essen ihres Bezirkes unausgesetzte Aufmerksamkeit zuzuwenden, 
zn diesem Zwecke mit den Interessenten in steter Fühlung 
zn bleiben, sowie die einachllgigen Agenden nach jeder Richtung 
hin in kaufmännischem Geiste zu führen. Hit Rücksicht auf 
die umfassende Tätigkeit, welche die neue Direktion in allen 
Zweigen den kommerziellen Dienstes zu betätigen haben wird, 
dürfte es im Interesse des Publikums gelegen sein, sich in 
allen einschlagigen Angelegenheiten, welche die genannten 
Linien betreffen, insbesondere in Tarif-, Transport- und Rekla- 
mationsfragen anmittelbar an diese Dienststelle zn wenden. 
Die bisherigen Lokal-, Personen- nnd Gepäcktarife bleiben bis 
auf weiteres in Kraft. Der Nordbahndirektion obliegt nur die 
Vorbereitung nnd An trägste 11 ung anf Änderung. Der Nordbahn- 
direktion stehen selbständig: zn : Zonenrück Versetzung, Ge- 
währung der tarifmäßigen Fahrpreisermäßigungen an Schüler 
und Arbeiter, für Wallfahrer, Sonderzüge und Reisen größerer 
Gesellschaften und für einzelne Züge an Sonn- nnd Feier- 
tagen, soferne die Ermäßignng 33V 3 °/ 0 nicht überschreitet. 
Die bisherigen Gütertarife bleiben ebenfalls bis auf weiteres 
in Kraft ; der Nordbabndirektion obliegt die Vorbereitung nnd 
AutragRtellung in bezog auf Änderungen der Tarife nnd Ge- 
währung Ton Fahrpreisermäßigungen. Bit zur definitiven Re- 
gelung der Behandlung der Agenden der Verband- und Wecbsel- 
rerkebre sind die einschlagigen Geschäfte, insoweit an den 
betreffenden Verkehren nicht auch andere Staatsbahnlinien be- 
teiligt sind, von der Nordbahndirektion telbttändig zu besorgen; 
jedoch hat sie Verkehrtteilangs- nnd sonstige Verbandsver- 
einbarungen dem Eisenbahnministeriom zur Genehmigung vor- 
zulegen und auch in sonstige» wichtigeren Fragen dessen Ent- 
scheidung einzuholen. In Angelegenheiten jener direkten Ver- 
kehre, an denen auch andere Staatsbahnlinien beteiligt sind, 
bat die Nordbahndirektion jederzeit im Einvernehmen mit dem 
Tariferstellaugs- and Abrechnungsburean vorzugehen. Der Güter- 
verkehr zwischen den Linien der Nordbahn und den anderen 
Staatabahnen ist fortan als Lokalverkehr zn bebandeln ; datier 
haben jene Formalitäten in Wegfall zu kommen, welche nach 
dem Übereinkommen zum Österreichisch-ungarischen Betriebs- 
reglement im Übergangs verkehre zu beobachten sind. Die 
Nordbahndirektion wird ermächtigt, Reklamationsfälle, auch 
soweit andere Staatsbahnen in Betracht kommen, ohne Be- 
schrankung auf bestimmt« Entschädignngsgtenzen selbständig 

Reklamationen Gesagte bat sinngemäß auch bezüglich der Re- 
gelung und Verteilung der Facherstattungsbeträge zu gelten. 
Die bisherigen Instruktionen für den kommerziellen Dienst 
und die sonstigen allgemeinen Dienstvorschriften der Nordbahn 
bleiben vorerst in Kraft. Die Mordbahndirektion wird jedoch 
wegeu tunlichster Anpassung dieser Bestimmungen an jene der 
Staatabahnen baldmöglichst das Geeignete in dio Wege zu 
leiten haben. Im Znsammenhange mit diesen Arbeiten wird 
eine generelle Revision der für die Staatabahnen geltenden 
Instruktionen nnd Dienstvorschriften durchzuführen sein. Der 
Nordbahndirektion wird ferner — vorbehaltlich des Uenebml- 
gungtrecbles des Eiaenbahnministeriumt - - die Ausarbeitung | 



sonstiger allgemeiner Normativbeatlmmuogen für den Transport- 
und ManipuUtiootdienst, für den Stückgut- und Sammel verkehr, 
dio Regelung des Viehverkehres im allgemeinen und speziell 
jenes aus Galizien und der Bukowina nach Wien und Prag, 
im Einvernehmen mit den in Frage kommenden Staatababn- 
direktionen übertragen. 

Finanzielles: Bei den Staats- und Privat- 
babnen werden die Vorarbeiten für die Fett- 
stellung der Bilanzen in Angriff genommen. Wie- 
wohl heute noch keine sitiermäCigen Details vorliegen, ist 
doch der Eindruck ein allgemeiner, daß der Betrieb im ab- 
gelaufenen Jahre eine nicht unwesentliche Steigerung der Aas- 
gaben zeigen wird. Dies ist eine naturgemäße Folge zweier 
Erscheinungen, die das wirttchaftiiehe Leben im vergangenen 
Jahre tehr beeinflußt haben. Die Lebensführung ist teurer ge- 
worden und infolgedessen sind die Belüge eines Teiles der 
Bedientteten der Privatbahnen erbübt worden. Et ist ferner 
bekannt, daß die Preise fast sämtlicher Materialien bedeutend 
gestiegen sind, und das maßte in einer Erhöhung der Betriebs- 
ansgaben zum Ausdruck kommen, da die Privatbahnen in vielen 
Aitikelu einen großen Konsum haben. Bei den Staaubahoen 
wird die Steigerung der Bezüge für das Personal mehr ins 
Gewicht fallen alt das Erfordernis für Materialien. Die Staatt- 
bahnen haben ihren Kohlenbedarf durch mehrjährige Schlüsse 
gedeckt und sich aneb die Lieferung anderer Materialien durch 
länger dauernde Verträge gesichert. Bei der Südbahn sind 
die Kosten für das Personal gewachsen; tie hatte aber auch 
für ihren Kohlenkontum Mehrantlagen, da die Produzenten 
ihren Liefernngtverbindlichkeiten nicht vollständig nachkommen 
konnten nnd die Gesellschaft gezwangen war, für die Strecke 
Triest— Laibach englische Kohle nachzukanfen. Eine wichtige 
Rolle spielte aneh die Verteuerung des Holzes, da der Preis 
der Schwellen sich wesentlich erhöhte. Auch bei der Staats- 
Eisenbabn-Geaellschaft und der Nordwestbabn werden die gleichen 
Erscheinungen zutage treten, indem außer den Erfordernissen 
für das Personal alle Auslagen, die mit der Erhaltung des 
Oberhanes, der Fahrbetriebtmittel n. s. w. zusammenhängen, 
erheblich geaüegen sein dürften. So hat z. B. Kupfer einen 
Preis erreicht, der noch nie verzeichnet worden ist; auch die 
Schwellen-, die Suhl- nnd Eisenpreise »ind höher. Die Aus- 
gaben werden bei den Privatbahuen einen Teil der großen 
Mehreinnahmen absorbieren, allein trotzdem dürften die Rech- 
nungsabschlüsse der meisten Gesellschaften mit günstigeren 
Reinerträgniasen abschließen. Bei der Sudbthn wird, wie zn 
erwarten war, auch die Verkehrstellung einen gewissen Einfluß 
ausüben, der allerdings erst nach den definitiven Auaweisen 
mit Sicherheit beurteilt werden kann. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Otter reichischen Prlvatbahnenim Monate 
Jänner 1907 zu dem gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 



1 


JlOMT iso; 1 4S»M IM« 


Kronen 


Anssig-Teplitser Eisenbahn: altes Netz 
. . . ■ Lokalbahn 

Baachtehrader Eisenbahn Lit. A . . . 
_ n . LR. B . . . 
Otterr. Nordwestbahn: garaut. Netz . 

„ , Ergftos.-Nets 
Südnnrddeutüieh« Verbindungsbahn . . 

Sudbahn-fiestlUi'.ljaft 

Österr.-ungar. Staats-Bisenbahn-Gesell- 


i 

1,092.181 — 20.637 
224.864 4- 25.656 
885.764 — 18.226 
782.134 — 79.600 
1 ,384-MI + 29.900 
1,934.488 —145.503 
1,268 816 — 80.869 
716.621 - 71.834 
8,630.883 -628.458 

4,986.226 -167.543 



Die Einnahmen im Berichtsmonat waren bei den Privat» 
babnen mit Ausnahme der Buscbtebrader Eisenbahn (Lit. Ii) 
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nnd der Lokalbahn Teplitz Reichenberg geringer, als die 
definitiv ausgewiesenen Einnahmen im korrespondierenden 
Vorjahrsmonat, was hauptsächlich anf den Umstand zurück- 
zuführen sein dürfte, daß im Vorjahre die Vorbereitungen für 
die neuen Handelsverträge ungewöhnlich große Transporte mit 
sieh brachten. Trotz aHedem kann man aber, inabesondere, 
wenn man die provisorischen Einnahmenziffern des Monates 
Jänner 1906 zum Vergleich heranzöge, behaupten, daß die 
günstige Verkebrskonjunktur anhält. 

Steuerwesen: Am 19. Jänner hatte der 
Verwaltnngsgerlcbtshof Uber zwei Be- 
schwerden der Österreichischen Nordwest- 
babn znentsc beiden, die unseren Lesern aus früheren 
Mitteilungen bereits bekannt sind. In der ersten Beschwerde 
handelt es sich um die Befreiung der Elbetalbahn von der 
Einkommensteuer auf die Daner von 30 Jahren, wie sie 
lant Konzessionsurkunde gewährt wurde. Die Steuerbehörden 
nahmen non an, dal» der Beginn der Steuerfreiheit mit der 
Eröffnung des Betriebes anf der ersten Teilstrecke — also 
im Oktober 1873 — eingetreten sei, während die Nordwest- 
bahn anf dem Standpunkte war, daß jede einzelne Linie als 
ein vollkommen selbständiges Steuerobjekt betrachtet werden 



Die zweite Beschwerde betrifft das Stenerjahr 1904 
ond beetreitet anch hier, daß die Steuerpfilcht bereits ein- 
getreten sei. Der VerwaltungsgerkhUhof hat beide Beschwerden 
zurückgewiesen. Der Verwaltnngsgericktshof ging hiebei von 
der Anschauung aus, daß im Sinne der Scenergesetze die 
Eisenbahnnnternebmung das Objekt der Besteuerung sei. Die 
Steuerbegünstigungen werden schon ihrer Natnr nach der 
Unternehmung und nicht der betreuenden Linie gegeben. 
Auch int Wortlaute der Konzessionsurkunde finde die Auf- 
fassung der Beschwerde keine Stütze. Die Behauptung, daß 
die Steuerbefreiung an der einzelnen Linio hänge, und daß 
es keinen Unterschied mache, in wessen Hftnden sich die Be- 
triebst lihrnng der einzelnen Strecken befinde, gel nach § 13 
der Konzessionsurkunde unzutreffend, denn die Steuerbefreiung 
gelte nur fßr den Fall, als sich die Bahn in der Hand der 
ursprünglichen Konzessionäre befinde. Der Gerichtshof kam 
daher zn der Bechtsanschaunng, daß es dem Gesetze voll- 
kommen entspreche, wenn der Termin der Berechnung der 
dreißigjährigen Steuerfreiheit von der Inbetriebsetzung der erst- 
oröffneten Linie an berechnet werde. Die Abweisung der 
zweiten Beschwerde stützt sieb auf die Gründe für die Ab- 
lehnung der ersten Beschwerde. 

Verstaatlich nng: Der reichsrätlicbe Tschechen- 
klnb beschloß in seiner Sitzung am 26. Jänner beim Minister- 
präsidenten die rascheste Einleitung der Verhandlungen über 
die Verstaatlichung derStaats-Elsenbahn- 
Gesellschaft und Nordwestbahn zu nrgieren. 
Man bezweifelt, daß die Staatseisenbahnverwaltung jetzt ent- 
scheidende Schritte zur Fortsetzung der Verstaatlichung unter- 
nehmen wird. Es Ist kaum anzunehmen, daß die Staatseisen- 
bahnverwaltung ein Präjudiz für ihre Stellungnahme im neuen 
Parlament wird schaffen wollen. Dazu kommt, daß auch die 
Rechnungsabschlüsse der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und der 
Nordwestbahn fflr das abgelaufene Jahr noch nicht bekannt 
sind, die jedenfalls in das Material zur Vorbereitung der 
Verstaatlichung einbezogen werden müssen. 

Die Verstaatlichung der galizischen 
Lokalbahn Lemberg-Belzec (Tomaszow) wird 
von der Regierung gegenwärtig hauptsächlich aus verkehre- 
politischen Gründen ins Auge gefaßt. Diese 89 hu lange 
Lokalbahn gebt von Lemberg bis nahe zur russischen Grenze 
und e* ist. schon seit längerer Zeit die Herstellung eines An- 
schlusses an die russischen Staatsbahnen projektiert, welcher 
nun voraussichtlich in Bälde durchgeführt werden wird. Seit 



dem Jahre 1H89 wird die Lokalbahn Lemberg-Belzec von 
den Staatebahnen gegen Vergütung der Selbstkosten betrieben. 
Die Verataatlichnng war bereits Im Jahre 1896 geplant, 
jedoch erhielt das Prftliminarilbereinkommen, wonach auf jede 
Stamm- und Prioritätsaktie K 400, also der Nominalbetrag 
entfallen wäre, bis znm PrRkluaivtermin nicht die legislative 
Genehmigung. Der Hauptaktionär der Eisenbahn Lemberg- 
Belzec, welche für das Vorjahr eine Dividende von 5% be- 
zahlt, ist die Lemberg-Czernn witzer Bahn ; sie besitzt von 
dem Gesamtkapital pro 8-78 Mill. Kronen, welches in 5 5 Mill. 
Kronen Prioritnts- und 6 76 Mill. Kronen Stammaktien ein- 
geteilt ist, die meisten Prioritätsaktien - 4 2 Mill. Kronen 
— und rund 2 Mill. Kronen Stammaktien, von welch letzteren 
übrigens auch der Staat 18 Mill. Kronen besitzt 

Investitionen: Die schon mehrfach er- 
wähnten Verhandlungen zwischen der Re- 
gierung und der SOdbahn in derFrageder 
Investitionen sind nunmehr zum Abschlüsse gekommen. 
In einem Erlasse an die Sfidbabn wurden alle Investitionen 
angeführt, die innerhalb der nächsten fünf Jahre in Angriff 
genommen und vollendet werden sollen. Die Kosten für die 
gesamten Investitionen dürften eich auf zirka 60 Mill. Kronen 
belaufen, so daß auf jedes Jahr durchschnittlich etwa 10 Mill. 
Kronen entfallen würden. Die Investitionen können in drei 
Grnppen geteilt werden: Stationserweiterungen, Ergänzung 
des Fahrparkes und Sichernngsanlagen. Darüber hinaus wurden 
noch Vereinbarungen Uber die Fahrordnung und andere dienst- 
liche Reformen festgesetzt. Es werden die Bahnhöfe Wiener- 
Neustadt, Graz, Laibach, Innsbruck und Villach erweitert. 
Hierüber wurden detaillierte Anordnungen getroffen, während 
ohne nähere Bestimmungen festgesetzt wurde, daß auch die 
Stationen Liesing, Vöslau, Marburg, Pragerhof, Franzensfeste, 
Ala, Unter-Di aubnrg und Steinbruck zu erweitern sind. Die 
Südbahn hat sich ferner verpflichtet, ihre Fahrbetriebsmittel 
den jeweiligen Verkehrsbedürfuissen entsprechend auszuge- 
stalten und insbesondere für den Ersatz alter Lokomotiven 
durch moderne Haschinen Sorge zn tragen. Im Jabre 1907 
sind 38 Stück Lokomotiven auszuwechseln. Die Gesellschaft 
wird überdies in kürzester Zeit für die Einführung einer 
besseren Belenchtnng nnd Beheizung der Personenwagen vor- 
znsorgen haben. Einen breiten Raum uuter den Investitionen 
nehmen die Sicherungsanlagen ein. Auf der Hauptstrecke sind 
alle Stationen mit Sichernngsanlagen zu versehen, soweit 
solche noch nicht vorhanden sind. Zweite Gelelse sind auf 
der Linie Bozen— Gries — Branzoll (Vollendungstermin 1907) 
und Azwang— Blumau (1908) zn legen. Dort, wo die Er- 
richtung zweiter Geleise bei den beutigen Verhältnissen nicht 
absolut notwendig erscheint, sind Stationen als Betriebsaus- 
welcheu herzustellen. In 23 Stationen sind Vorfahrgeleise zu 
errichten nnd in 57 Stationen verschiedene Sicherungsanlagen 
herzustellen. 

In Paris haben zwischen Wiener Delegierten nnd dem 
dortigen Komitee der Südbahn interne Verhandlungen statt- 
gefunden, welche sich auf die erwähnten Anordnungen der 
Regierung nnd die Deckung eines Inveatitionsbedarfes be- 
zogen, der über das im Priorltfitenarrangement vorgesehene 
Erfordernis eventuell hinausgehen würde. In diesen Kon- 
ferenzen wurde konstatiert, daß die Kosten der Investitionen 
des heurigen Jahres aus den Kassenbeständen und den im 
letzten Jahre nicht verwendeten Kreditresten bestritten werden 
können. Für den Bedarf der nächsten Jahre wurde noch 
keine Vereinbarung getroffen, aber konstatiert, daß die Be- 
deckung dieses Erfordernisses werde erfolgen können, ohne 
daß es notwendig sein würde, an dem Arrangement mit den 
Piiuritätcnbesltzern eine Änderung vorzunehmen oder mit 
ihnen in Verhandlungen zu treten. Die Art nnd Welse, wio 
in den nächsten Jahren die Mehrerforderuisse aufgebracht 
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werden sollen, wurde noch nicht festgestellt, es ist aber 
wahrscheinlich, daß die Anschaffung im Wege von Annuitäten 
erfolgen und wenn die» erforderlich «ein sollte, eine schwe- 
bende Finanztransaktion vorgenommen werden wird. Ihre 
Refundieiung wird iu den künftigen Jahren, wenn die grollen 
Zahlungen für den Kaufschillingsrest entfallen, ohne Schwierig- 
keit möglich sein. 

Das Investitionaprogrammd er R ose lit ti- 
li rader Bahn pro 1907 umfaßt einen Kostenauf- 
wand Ton rund 4 Mill. Kronen, wovon zirka 2*3 Hill. Kronen 
auf die LH. .(-Strecke und 17 Ulli. Kronen auf die #- Strecke 
erfolgen. Für die Legung des «weiten Geleises auf der 
.I-Streeke ist eine Summe von K 500.000, für die Anschaffung 
von Fahrbelriebsuiitteln ein Betrag von etwa 1*3 Mill. 
Krouen prfiliininiert. Im Jahre 1906 wurden 13 Lokomotiven, 
8 Personen- und 40 diverse Güterwagen angeschafft, die 
einen Kostenaufwand von rund einer Million Kronen er- 
heischten. Für die Durchführung de« Investltiouaprogramms 
pro 1907 wird eine Begebung von Prioritäten bis auf weiteres 
nicht erforderlich sein. Die Bauten werden alljährlich durch- 
geführt und die Kosten aus den Betriebsuberschüssen ge- 
deckt werden. 

Die vor einiger Zeit angekündigte Bestellung 
von 30 Lokomotiven für die verstaatlichte 
KaiierFerdinands-Nordbahn ist nunmehr definitiv 
erfolgt. Ba sind sechs Schnellzugslokomotiven samt Tendern, 
20 Güterlokomotiven samt Tendern und vier Raugier-Tender- 
lokomotlven bestellt worden. Die Kosten belaufen sich ins- 
gesamt auf 2 3 t Mill. Kronen. Die Lokomotiven sind längstens 
bis Herbst dieses Jahres abzuliefern. 

Personalverkältnisse. Auf Anregung des 
Eisenbahnminitters worden in einer Besprechung zwischen 
Vertretern des Eisenbahnmlnisteriuras und jenen der drei großen 
Beamteovereine die Grundlagen für die Art der durchzu- 
führenden Aufbesserung der Bezüge der Staats- 
babnbedien steten, die abgesondert von der im Ge- 
setzgebungswege erfolgten Neuregelung der Bezüge der Staats- 
beamten im Verordnungswege erfolgen soll, erörtert. Die von I 
den Vertretern der Elsenbahnbeamtenverelue aufgestellten i 
Forderungen umfassen insbesondere nachfolgende Punkte : Zu- I 
Sicherung der Beförderung in den untersten Dienstklassen in 
bestimmten Zeitabschnitten und gleichzeitige Kürzung der be- 
stehenden VorrBckungsfriaten : ausgiebig« Vermehrung der 
Zahl der Stellen in den höheren Rangsklassen ; Erhöhung der 
Quartiergelder in gleichem Ausmaße wie bei den Staats- 
beamten. Das bisherige Sy«tem der Bewertung der Natural- 
wohnungen hätte vollständig wegzufallen. Dagegen waren die 
Naturalwobnungen ähnlich wie bot den Staatsbeamten als 
Dienst-, bezw. Amtswohnungen ohne Entgelt oder gegen 
Köcklaß des halben Quartiergeldcs zu vergeben. Weitere 
Fordernngen beziehen sich auf die Herabsetzung der Ein- 
zahlungen in den Pensionsfnnds bei Gehaltserhöhung und auf 
die Verbesserung der Witwenpensionen. 

II. Schiffahrt. 

Seeschiffahrt; Der RndgeiauRselmll des Ab- 
geordnetenhauses verhandelte am 22. und 2.5. Jänner über 
dl« Regiernngsvorlagen, betreffend den Eildienst nach 
D a 1 m a t i e n, die provisorische Regelung des 
brasilianischen Schiffahrtsverkehres undüber 
die Unterstützung derfreien Handelsmarine. 
Alle drei Gesetzentwürfe wurden nach eingehender Debattu 
angenommen. Der dalmatinische Dienst wurde abermals provi- 
sorisch geregelt, indem der Regierung ein Kredit von 18 Mil- 
lionen Kronen zur Verfügung gestellt wurde. Es dürfte hier- 
über abermals mit dem Lloyd ein-' Vereinbarung getroffen 
«erden. Auch hinsichtlich des brasilianischen Dienstes s,.|l 



mit dem Lloyd für das Jahr 1907 ein ( hereinkommen ge- 
schlossen werden. In beiden Fällen wird die Regierung: darauf 
Wert legen, daß neae rascher fahrende und leistungsfähigere 
Schifte zur Verwendung gelangen. Im Vereine mit den drei 
genannten Schlffakrtsvorlagen gelangt« auch die Lloyd- 
vorläge im Abgeordnetenhause im Wege eines Dringlich- 
keitsantrages am 25. uud 2K. Jänner zur Verhandlung. Die 
vier Vorlagen, die der Handelsminister in längerer Rede mit 
dem Hinweis auf die wichtigen schiffah) tspolltischen Interessen 
Österreichs verteidigte, wurden angenommen. Auch vom Herren- 
hause wurden die vier Vorlagen genehmigt, 

Fluß- und Binnenschiffahrt: In der nächsten 
Zeit dürften die Verhandlungenzw Ischen der Staats- 
verwaltung und der Donau-Dampfschiffahrt s- 
Gesellschaft wegen Erneuerung desSubvention s- 
vertrages aufgenommen werden. Da das Übereinkommen, 
welches im Jahre 1902 mit der Regierung zustande kam, 
vom Parlament nicht erledigt wurde, sind seit jener Zeit mit 
der Gesellschaft Provisorien abgeschlossen worden, die einmal 
für ein ganze* Jahr und soust nach Semestern vereinbart 
wurden. Für das erste Halbjahr 1907 ist keine provisorische 
Abmachung getroffen worden. Auf Selten der Staatsverwaltung 
mochte die Absiebt bestanden haben, in Verhandlungen über 
einen definitiven Vertrag einzutreten, durch welchen ein neues 
Provisorium überflüssig geworden wäre, allein dieser Plan 
kam, wie es heißt, infolge der starken Beschäftigung der 
Minister mit parlamentarischen Fragen nicht zur Durchführung. 
Die Gesellschaft wiederum vertrat den Standpunkt, daß sie 
im Laufe der Jahre eine Reihe von Provisorien abgeschlossen 
habe und onr dann dauernde Maßregeln beim Betriebe au- 
ordnen könne, wenn sie über die Aussichten eines definitiven 
Vertrages Gewißheit habe. 

CHRONIK. 

Zur Eisenbahnverstaatliehung in Frankreich. Die 

Verstaatlichung Ist iu Frankreich seit geraumer Zeit mehr aus 
politisch-sozialen, als ans wirtschaftlichen Gründen betrieben 
worden. Handel und Industrie waren und sind noch vorwiegend 
dagegen, wie man annehmen darf, zumeist aus rein sachlichen 
Gründen, zum Teil aber dürften auch die mannigfachen Ver- 
bindungen und Verquickuugen der großen Eisenbahngesell- 
»chaften mit den maßgebenden Kreisen in der Handels- und 
Kapitalistenwelt mitwirken. Gegen den Rückkauf der West- 
bahn wurden in den Zeitungen stark protestieit. auch sonst 
sind diu Gegner der Verstaatlichung eifrig am Werke. Immer 
wieder wird auseinandergesetzt, daß, wag vielleicht für Deutsch- 
land, Belgien, Schweiz, Österreich u. s. w. passen, in Frank- 
reich nicht durchführbar oder schädlich sein würde. Man 
weist darauf hin, daß der französische Staat bisher den Be- 
trieb von Post. Telegraphie und Fernsprecher schlecht geführt 
habe. Der Berichterstatter über das Budget des Staatsbahn- 
netze«. Abg. R e g n 1 e r, der allgemein die Verstaatlichung 
befürwortet, führt zum Vergleich besonders das Vorgehen und 
| den guten Erfolg in dur Schweiz an. Die Gegner können sich 
jedenfalls mit einigem Rechte auf die Unbeständigkeit, die 
wechselnden Ansichten und Beschlüsse von Regierung und 
Parlament in Frankreich betnfen. Vor sieben Jahren beschloß 
die Kammer kurz vor den Neuwahlen, znr Stimmungsmache 
mit Mehrheit den Rückkauf der Westbahn und der Südbahu. 
Es wurde nichts daraus. Gerade vor einem Jahre, im Dezem- 
ber 1905, faßte sie den Beschluß, den Rückkauf der Eisen- 
bahnen zu verschieben, bis nach der endgiltigen Genehmigung 
der Arheiterversicherung. Diese ist heute noch nicht erfolgt 
und nicht einmal in naher Aussicht. Ebenso nahmen die 
weeh-elnden Kachunuister und Ministerien Kauz verschiedene 
StelluiiK zur Eiseiihahnvei-ütaatllchuiig. Vor einigen Jahren 
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wurde sie von Ron vier als Finanzminiater und als Minister- f 
Präsident grundsätzlich energisch bekämpft und verurteilt. 
Voriges Jahr noch erklärte der damalige Minister der öffent- \ 
lieben Arbeiten G a u t h i e r den Rückkauf der Westbabn ' 
für den Staat nU sehr kostspielig nnd unvorteilhaft. Mit | 
dem jüngsten Verstaatlichungsbescbluß, bat sich auch eine 
neue parlamentarische Gruppe unter dem Namen „Staatseiseii- 
bahngruppe" gebildet, welche sich der Prüfung der die Staats- 
babnen und besonders ihr Personal angebenden Fragen znr 
Aufgabe macht. 

Neuregelung des Staatabahnwesens in Frankreich. 
Mit dem Plan des Rückkanfs der Westbahn hatte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten von vornherein die Absieht einer 
grBndlichen Umänderung des Finanz- und Verwaltungswesens 
des sonach an Umfang etwa verdreifachten Staatsbahonetzes 
verbanden. Die Ruckkauffrage schwebt noch, indessen wird 
jetzt der Text der Gesetzvorlage behafa Organisation des 
St.xiusbalmnetzes veröffentlicht. Er enthalt drei Titel mit 
22 Artikeln. Der erste Titel behandelt allgemeine Be- 
stimmungen und das Finanzwesen. Danach soll das Htaau- 
bahnnetz umfassen die Linien, die es gegenwärtig bildeu, die- 
jenigen, welche von der Westbahngesellschaft übernommen, und 
diejenigen, welche durch spatere Gesetze bezeichnet werden 
könnten. Dieses Neu soll für die Rechnung des Staates be 
trieben werden durch eine Verwaltung, die dem Minister der 
üSentlichen Arbeiten unterstellt nnd mit der juristischen 
Persönlichkeit ausgestattet ist. Seine Ginnahmen und 
Ausgaben bilden den Gegenstand eines Anschlnßbudgete, 
welches an das allgemeine Staatsbudget geknüpft wird. Er- 
gänznngs- oder außerordentliche Kredite, die im Laufe eines 
Jahres als nötig erkannt werden, um den Betrieb des Netzes 
:o sichern , können durch Verfügungen der Minister 
der öffentlichen Arbelten und der Finanzen eröffnet werden ; 
sie mBnsen aber innerhalb eines Monats dem Parlament 
zur Genehmigung vorgelegt werden, wenn dieses tagt, oder > 
andernfalls 14 Tage nach seinem nächsten Zusammentritt. Die 
Staatsbahnverwaltung wird mit dem Bau der neuen, ioner- 
halb der Grenzen ihres Netzes begriffenen und diesem anzu- 
fügenden Linien betraut. Tilgbare Schuldverschrei- 
bungen werden zn diesem Zweck wie für Anschaffung von 
rollendem Material ausgegeben. Die Schuldverschreibungen 
werden ausschließlich für die Bedürfnisse der Staatsbahn aus- 
gegeben, und diese Bestimmung wird besonders auf deu 
Stücken vermerkt. Sie sind in höchstens 50 Jahren zu tilgen, 
der Staat hat jedoch das Recht früherer Heimzahlung. Die 
Lasten für ihre Verzinsung und Tilgung werden in die jahr- 
lichen Ausgaben der Staatsbahnen eingestellt. Das Höchstmaß 
der Ausgabe von Schuldverschreibungen wird jahrlich im 
Finanzgesetz oder in dringenden Fallen durch besondere Ge- 
setze bestimmt. Für unvorhergesehene Falle wird eine B e- 
triebsreserve eingerichtet. Die Lasten aus dem Rück- 
kauf der Westbahn werden in das Budget der Siaatsbahover- 
waltung eingeschrieben. Ein B e r i c h t, welcher die allgemeinen 
finanziellen Ergebnisse des Rückkaufs und des Staats- 
betriebes der damit erworbenen Linien darstellt, wird der end- 
gültigen Abrechnung jedes Jahres angefügt. Die Roh ein- 
nahmen, erhoben nach Linien oder Liniengruppen, sind jede 
Woche zu veröffentlichen. Eine nach Vorschlag des 
Ministers der öffentlichen Arbeiten uud des Ministers der 
Finanzen zu erlassende Verfügung wird die finanzielle 
Organisation des StaaUbahnneizes regeln. Die Finanz- 
gebarung ist der Kontrolle des Rechnungahofs, der allgemeinen 
Inspektion der Finanzen und „ Verifizierungskommission " der 
Eisenbabnrechnongen unterworfen. Titel 2 betrifft Verwaltung 
und Personal. Das Staatsbabnnetz wird geleitet durch einen 
Ve r wal t un gs r a t, die Ausführung des Betriebes wird durch 
einen Direktor gesichert. Der Verwaltun gerat besteht aus | 



21 auf Vorschlag dos Ministers der öffentlichen Arbeiten durch 
Verfügung ernannnten Mitglieder, und zwar ernennt : 2 Mit- 
glieder der Staatsrat, 7 Mitglieder der Verband der Brücken- 
und Wegeingenieure, der Verband der Bergwerksingünieuro 
und der bürgerlichen Ingenieure, 6 der Finanzminister, 
1 Mitglied der Ackerbauminister, 4 der Minister für Handel und 
Gewerbe. 1 Mitglied der Minister für Arbeit und soziale 
Fürsorge, wahrend 1 Mitglied aus dem Beamtenpersonal 
des Netzes gewählt wird. Den Präsidenten und Vizepräsi- 
denten de« Verwaltungsrats bestimmt der Minister der öffent- 
lichen Arbeiten aus der Zahl der Hitglieder. Der Verwaltungs- 
rat wird alle zwei Jahre zur Hälfte erneuert. Der Direktor 
und gegebenenfalls die Unterdirektoren werden auf Vorschlag 
des Ministers durch Verfügung ernannt ; der Direktor kann 
nur unter derselben Form und nach Anhörung dea Verwaltungs- 
rats vom Amt abberufen werden. VerwaltungsraUmitglieder 
und Direktoren dürfen nicht zugleich Senatoren oder Ab- 
geordnete sein. Dem Verwaltungsrat Hegt die allgemeine Ver- 
waltung dea Netzes ob ; er bestimmt die Organisation dea 
Dienstes, die allgemeinen Grundsätze für die Anstellung und 
Besoldung des Personals, er ernennt das Personal, schlagt die 
Aufstellung oder Änderung der Tarife aller Art vor, ferner 
die Auagabe von Schuldverschreibungen u.s.w.; er hat die Arbeits- 
pläne und Verträgo zu billigen, auch die Lieferungen u. s. w. 
Auf Verlangen dea Ministers hat er Gutachten auch über 
andere Fragen zu erstatten. Der Direktor hat das ganze 
Personal unter seinem Befehl ; er bat alle dem Verwaltungs- 
rat zn unterbreitenden Angelegenhelten vorzubereiten, dann 
diese gemäß dessen Beschlüssen auszuführen. Er wohnt den 
Sitzungen des Vcrwaltungsrates mit beratender Stimme bei. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten übt betreffs der 
Staatsbahneti die allgemeinen Befugnisse aus, mit denen er 
betreffs der konzessionierten Eisenbahnen bekleidet ist. Seiner 
Genehmigung sind die Budgetentwürfe, die jährlichen Ver- 
waltungsrechnungen and die Pläne für Aibeiten oder Lieferungen 
unterworfen, deren Kosten auf Anleihe übernommen werden. 
Die Ernennungen der Dienstleiter und anderen oberen Beamten 
erfolgen durch den Minister auf Vorschlag des Direktors nach 
Anhörung des Verwaltungsrates. Der Minister bat stets das 
Recht, die Entscheidungen des Verwaltungsrates zu andern oder 
entgegen dessen Vorschlägen oder Ansichten zu beschließen. 
Wenn jedoch die betreffende Maßregel üoanzielle Bedeutung 
hat, muß er eine zweite Prüfung durch den Verwaltungsrat 
herbeiführen und sich die Zustimmung des Finanzministers 
sichern. Über die Zulassung des Personals, dessen Aufrücken 
u.s.w. wird ein besonderes Reglement erlassen. Im dritten Titel 
werden noch verschiedene Bestimmungen getroffen, u. a. die, 
daß dauernde oder zeitweilige Freikarten und einzelne Frei- 
fabrscheine genau begrenzt werden sollen auf die Erfordernisse 
des Dienstes für Bau, Betrieb und Aufsicht. Die Klassen von 
Personen, denen solche Freifahrten zugute kommen, werden 
durch Verfügung bestimmt und im Amtsblatt bekanntgegeben. 
Durch gleichfalls amtlich bekanntzugebende Verfügungen 
de« Ministers der öffentlichen Arbeiten können Klassen von 
Personen bestimmt werden, denen Ermäßigungen auf den 
gewöhnlichen Personentarif gewährt worden. Die Regeln für 
Zuständigkeit und Verfahren, denen die konzessionierten Eisen- 
bahngesellachaften unterworfen sind, werden auf die Staats- 
balinverwaltnng angewendet in allen ihren Streitigkeiten mit 
Dritten. 

Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf den badlachen 
Bahnen. Während bisher anf den badischen SUaUeiseiibahnen 
die höchste fahrplanmäßige Fahrgeschwindigkeit 90 km 
in der Stunde betragen hat, sieht sich die badische Staats- 
babnverwaltnng veranlaßt, vom kommenden Winterhalbjahre 
an zur .Sicherstellung der fremden Anschlüsse bei einigen 
Zügen der Hauptstrecke Mannheim bezw. Heidelberg — Basil 
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eine planmäßige Geschwindigkeit von 95 Arm in der Stunde (Iber den Rangicrbabnhof kosteten 1'3 Millionen Hark. Die 



anzuwenden. Dieae Geschwindigkeit bleibt zwar noch um 5 km 
hinter der in Deutschland unter gewissen Voraussetzungen 
zulässigen Höchstgrenze von 100 km In der Stunde zurück. 
Da aber erfahrungsgemäß bei so hohen Geschwindigkeiten 
Schwankungen von n bis 10 km unvermeidlich sind, hat die 
Landesaufsichtabehörde auf Grund von § 66, Sa der Eisen- 
babnbau- und Betriebsordnung die größte zulässige Geschwindig- 
keit auf den genannten Strecken bei Schnellzügen mit durch- j 
gehender Bremse auf 110 km in der Stunde festgesetzt, 
soweit der schwere Oberbau vorhanden ist Diese Höchst- i 
grenze hat also nur den Zweck, zwischen der fahrplanmäßigen j 
und der in Verspatnngsfällen einzuhaltenden Fahrzeit einen 1 
größeren Spielraum zu schaffen; ihre Überschreitung ist ver- 
boten. Die Hinrichtung und Bauweise der Lokomotiven, die 
die betreffenden Sehnellzüge «ihren, läßt die bezeichnete 
Höchstgeschwindigkeit unbedenklich zu. Bei den im Jahre 1904 
vorgenommenen Probefahrten wurde von ihnen sogar eine 
Gesch windigkeit bis zu 140 km In der Stunde erreicht. Auch 
das Ueleis erlaubt solche Geschwindigkeiten, da es sich um 
zusammenbangende Strecken handelt, auf denen der schwere 
Oberbau mit 140 mm hohen Schienen liegt. 

Der neue Rangierbahnhof in Straßbarg. Ein Riesen- 
Rangierbahnhof, wohl der größte seiner Art in Deutschland, 
ist in Straßburg dem Verkehr ii hergeben worden. Infolge der 
gewaltigen Zunahme des GUtervei-kehres auf den Reichseisen- 
bahnen hatten sich die Geleisanlagen dieses Zentralbahnhofes 
für eine ordnungsmäßige Bewältigung solcher Gütermassen 
bereits seit Jahren als unzulänglich erwiesen, und da auch 
eine genügende Erweiterung dea Zentralbahnbofes innerhalb 
der Stadtumwnllung nicht müglioh war, so verlegte man kurz- 
weg den neuen Rangierbahnbof außerhalb der Siadt. So ent- 
stand auf einem weiten Gelände zwischen Straßburg und 
Mnndolsheim dieses mich Anlage, Durchführung uud Benutzung 
aller moderneu technischen Hilfsmittel und Einrichtungen gruß- 
artige Bauwerk. Der ein Areal von etwa 90 Hektar bedeckende 
neue Rangierbahnhof Ut als eine einseitige Anlage von Norden 
nach Süden ausgeführt und hat eine Gesamtlänge von ungefähr 
4 b». Sämtliche Einfahrtsgeleise für die Güterzüge liegen am 
Nordende dea Bahnhofes. Die von Süden kommenden Züge 
werden auf besonderen Geleisen zu dieser Einfahrtsgruppe ver- 
bracht. Von hier werden sie über einen Rangierberg durch 
einfachen regelmäßigen Weiterlauf der Wagen zunächst auf 
die verschiedenen Ricbtungsgeletge geleitet, dann über zwei 
weitere Rangierberge auf die Stationsgeleiae geschafft und 
nach Stationen geordnet und schließlich auf den Ausfabrts- 
geleisen, die sich am Südende des Bahnhofes befinden, zu 
Zügen fertiggestellt. Die für die Richtung nach Norden be- 
stimmten Güterzuge werden auf besonderen Ausfahrtsgeleisen 
durch den Bahnhof zurückgeschleppt und zwar, damit die von 
Süden her einfahrenden Güterzüge nicht in Schienenhöhe ge- 
kreuzt werden, in einem Bauwerk mit eisernen Cberbauten 
unterfuhrt. Cberbanpt sind alle Planübergänge in den Haupt- 
liulen bis zum Endo de* Bahnhofes beseitigt und durch vier 
große WegUberfübrnngen mit eiserneu Bogenbrücken ersetzt. 
Dieae Bogenbrücken haben 8 m Breit« und 3 bis h < Öffnungen 
von 62 bis 66 ;>i Stützweite. Die ausgedehnten Sicherungs- 
und Stellwerkanlagen, die Bckohlnngsanlageii, die elektrischen 
Belenchtungs- und Betriebsaulagen, sowie die zahlreichen 
Dienst- und Wobnungsgebttude für die Beamten und Arbeiter, 
die sich auf nahezu 1O00 Personen belaufen, sind sämtlich 
ninstersiltig angelegt und ausgeführt. Erwähnt sei noch, daß 
für den Rangierbahnbof und die Verbindungswege 107 l.m 
Geleise und~420 Weichen verlegt wurden ; ferner sind ilbor 
eine Million vi* Eide befordert, 20.000 m s Mauerwerk, 
5000 m' 1 Beton hergestellt und 3760 Tonnen Eisen zur Mon- 
tage der Brücken verwendet worden. Die vier großen Krücken j 



gesamten Kosten des Haue* belaufen sich auf 18 4 Millionen 
Mark. Mit den Arbeiteu wurde im Frühjahr 1902 begonnen. 

CLUB-BIBLIOTHEK. 

Die Club-Bibliothek bat durch die Uber mehrfache 
Anregung der Herren Clubmitglieder veranlaßt« Beschaffung 
des vom Österreichischen Ingenieur- unl Architekten-Vereine 
hei ausgegebenen, kürrlich vollendeten Kunstwerkes: „Wien 
am Anfang des XX. Jahrhunderts'', in zwei Bänden, 
eine w e r tv o 11 e Beie.icherung erfahren. Das Werk ist unter 
den Nummern 978/1, J der Club-Blbllotbek einverleibt. 

Das Bibliothek-Komitee. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen im Bitgliederstande Im Monate Jänner 1W7. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder; Ext. Alexanier Mark- 
graf Pallavieini, k. u. k. «eh. Rat und Kämmerer, Präsident des 
Verwaltnogi-rate« der k. k. priv. Kaiser Ferdioands-Nurdbahn ; Eu. 
(iraf Philipp D oos- Wald eck, k. u. k. Geb. Rat ond Kämmerer, 
Vize-Prasidciit der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Xordbahu ; Riebard 
Jeilteles, k. k Hufrat. (ieueral-Direktor der k. k pri». Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn; Gei» Tiboltb von Kocsoba, Inspektor der 
k. k. priv. Böhmischen Koinmerzialbahnen i. P. ; Ignas Mayer. 
Inspektor der k. k. österr. .Staatsbabnen i P. io Kölligstetten; Emil 
Beck, Ober-Revident der priv. «isterr.-ungnr. Sraats EiseDbahn-Oe- 
sellschaft. 

Gestorben sind: 

Die Herren w i rk liehen Mitglieder: Dr. Karl Wurm b, 
k. k. Sektion»<-hef des Eiieubahnininisteriunis a. D.j KilippOas t olickjr, 
Ober- Inspektor uud Abteilung«- Vorstand der k. k. Kordbaho-Direktioa ; 
Friedrieb 8 cb we ighofe r, Adjunkt der priv. ßstcrr.ungar. Staat»- 
Eisenbahn Gesellschaft 

Neu beigetreten siud: 

Als wirk liebe Mitglieder die Herreu: Dr. Albert Grab- 
»cheid, Bahukontipint im Sekretariat der k. k. priv. Sudbabn-Gesell- 
sehaft; Ludwig Pohlner, Revident und Dr. Julius Ziegler. Aspirant 
der k. k. ftsterr. Staatsbahnen; Rudolf Dimter, Assistent de* Bahn - 
betriebsamtes Haoptzollamt ; Dr. M. Hendel, Zabnarxt und Arthur 
Fränsl (Wiedereintritt), Offiiial der k. k. Nonlbabu-Dlrektion; Hein- 
rich Vogler, Adjunkt, Max Waagen nnd Rudolf Kaudeiks. 
Assistenten der priv. Merr.-nngar. Staat« Eisenhabn-Gesellschaft. 

Stand mit Ende Jänner 1907 : 626 wirkliebe, 2» unter- 
stützende und 8 korrespondierende Uitglieder. 

Schriften über Verkehrswesen. 

Reihe I. Enthält Sonder-AbdrBcke umfangreicherer Artikel aus der 

„(f&ttrr. Elflftnb Ahd'ZflilunQ^ . 
Reih« II. Enthält selbständig« Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganter Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
Relkt, 1. Heft: „Di* Elsenbahn Tariftechnik" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. Oaterr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 

a. Heft: „Ol* Sloheruagssnlagea der Wiener Stadtbaha' . 
Von Hugo Koeatler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.20. 

3, Heft : „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster 
relcbs". Eine Studie sur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leider uud Dr. Heinrich Rosenberg. 
UdenpreU K. 1 20. 

4. Heft: „Grundlüg« für die Ökonomische Anordnung de» 
Verkehrsdienstes". Von V. G. Bosshardt. Ladenpreis K 140. 

6. Helt, „Das Lokalbshnwesen In Österreich-. Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'20. 

6, Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausntttsnng. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — *90. 

7. Heft : „Kommentar zur neuen Shjnalordnung und zu den 
neuen 6rindzigea der Vorschriften für den Verkehrsdicnsf '• 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierutcg»rat. Ladenpreis K I - tW- 

I. Reihe, Band 1: „Das tatarreichlsch-ungarisohe und International« 
EUeabaha-Transportreoht". Von Dr. Frans Hilseher, Bureau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
babn. Ladenpreis K IS.üO. 
Das ClnbsekreUrlat termlttelt den Besu« dieser Werk«. 
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Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 

Einführung de« Vaohtragaa I. 

Hit 25. Februar I. J. tritt zum Tarif, Teil II fttr den West- 
rteutkch-Skcliiisehen Verkehr vom 1. Jänner 1907 der Nachtrag I in 
Kraft, welcher bei den Stationen Reichenberg und Friedland in 
Böhmen und bei der unterzeichneten Direktion aar Einsicht bereit 
erliegt. 

Exemplare aind bei der königlichen General-Direktion der 
slchsUchen ätaatseisenbahnen in Dresden nnd bei der unterzeichneten 
rbSltlich. 

k . k. prlr. Slld-Xorddeutsche Verbindungsbahn. 
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n, BIMptenkllslen, Plombierzangen, 
zangen, Oberbau Werkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. m 

Lieferant der k. k. osterr. Staatebabnen, der meinteu 8»terr. Privat bahnen. 



Verlosangsrerlnst. Am 1. M.n findet die Ziehung der 
Kommunal-Lose sowie mehrerer andtrer Lose und Obligationen statt, 
deren Verlosung mit dem kleinsten Treffer, beaw. Nominalbeträge, 
bedeutende Verluste verursacht. Die Versichernng gegen diese Ver- 
Inste übernehmen die Zentral- Depositenkasse nnd Wechselstube des 
Wiener Bankvereines sowie dessen Filialen in Prag. Graz, Brünn, 
Anssig an der Elbe, Budapest, Lemberg, Czernowitz, Bielitz-Biala, 
Klagenfurt, Pilsen, Konslantinopel, Karlsbad, Teplitz, die Exposituren 
und ZweiganBtalten in den Wiener Bezirken. Niberes in 
genannten Wechselstube. 



Geld! ,Ä*i3„"Ä „„Geld! 

B.4ln9i.ii9«n : 0» • Zlnwm. rOckimJhlbir In fi M >tiat*>n a6w In • t»*in Jahr, f*raor «not» 
in 14, »0, «• Mo.mi<r*i« u . IM« Herren El.taba*nb«4mten, P«n»lonl*t6n a R M liUtftn- 
bcsltzer w«r<irir» lUrMf aufm»rk»»m eanacM an*l hOAiuHi* •rvurobt, Ihrem BeJarf 
wfftv« Jahresabiohluiia •chrifiliofa o*J*-r infliidUoh mtUatellen. CM 
A mOrtlaatl OnidArleheil. w»lrb« in 7V», lr>, ia, ao Jahren abstahlt 
w«rdm «ollen, boafl»pru<5t»*>n ein« Dnrcbfabrangadaaar von nrk» J Wocbea. 

RFIIRßP Fl I FRIPM Wien, VI. 6 impendorferstraBa 72 

bLunbc. LLLcnibn <M„ k „ u „ luI , = = T«w P hon Nr. ««o. 
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K. k. Österreichische Staatabahnen. 
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ab 1. Jänasr 1907 



K. k. 0 



Staatabahnen. 



t in Wien, Prag; und Karlsbad nach 
dem Salzkammergote, Badgastetn, Innsbruck und Hänchen, sowie umgekehrt. 



7-.. | 



Sra| ilJ» 
«arlikultl 

Li« .... 



«HHt . . 

Salzburg 



Im» 
Sa<|<ltiln 

Inmbruck 



11»^. 

■«Ha, 
4» . 
S" . 

2". 

■s» . 

S**u. 
7Ü • 
10"!. 



)Hl, 
• 11 

S" . 
4" . 
«•• . 

4'» . 

7JJ» 

ja . 
10üü. 



7SI. 

ta<< ■ 

Uli • 

tiu . 

«>"r 
•«<• . 

7'° . 



• •• i. 

10- 

T! 



•au t> 
7" . 



|Mi. 
• ■>:. 

112» 

«Mr, 
J" l.. 
•" . 

2J2'u 



3ü>. 

a»r>. 

7 «Ii. 
• •• . 

6"., 
a»i«. 

13"«. 

12">. 



Innsbrutk n 

«|r| H ,t,ll 



MI 

Saliburi 
.an«, . - 

IMM 

Lhn i 

■arlikidLI 
rVag IUI 



3"°-,. 
• H» 
s 

7U «■ 

9!1. 
s 15 . 
I», 

10 ü . 

12-'" 



! 



lilii 



3 M Ii . 
••» • 

1!*> 

an u 
• <• . 

lau . 

322». 

•8 ■ 

im. 

37»° r- 



10'J 



6"<r 
4lj . 

»u • 

um. 
I2»>. 



— i=— 

7i«h 

ia<> äs 
s" . 

II« . 
1«i. 
• ••i. 

IOW. 
1S"1. 

3». 

»•• kj 

«iju 
7— . 



7' 0 '.. 
kssaaj 
ia"i«. 

n»«»» 

t*>H 

!>' . 
>" . 

5» . 
«•«•• 

9», 




Digitized by Google 



& Wilhelm Beck & Söhne 

k. n. k. Hofliererantan 

1 1 i it i v Wien, VIII. Langega-me 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten • • « 
Kfirschnerwaren und Kappen • 

Sarajaro. nr jinnbahmn. tu 



Stefan v. Götz & Söhne 



Wien und Budapest 

Wien Budapest 

b Ganz & Co., Stelnbrucherstr. 



XX. 



Eisenbahn-Sicherungsarilageri 

Zentral weichen Stellungen 

Bahnschranken, lnd«striegel«Lsesicheningen, Geleisesperrbäiime 
Wethsel$[Krrtn, Sperrjchube 



Bnhnkti. Bihncrktllnn|i- 

Qad 

Betriebeiier.8t 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 

Bremsschlitten Patent Schön. 

Bahnaötz Wien Telephon. 



,A B C-Coae fünfte Ausgabe Im 

TELEPHON 1S4S4. 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- tt. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. «. H HOF- Jjf5f L.IBPEKA1VTEN 

Wlen, VI. Wlndinuhlga*»« Nr. 20 




•stuii i dringt llni murnj.lien and Itraaln» 5«. Atteln «tc n 

ln TAraaflllchater Amf&fariui* na Mfar maflgan Preiiru 
•aas- lUtutrUrt» Knialf ff rot U %md (rmn*». 



früher „Der Kondukteur" 



offizielle« Kursbuch der Ostorr. Ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. PrSnumerationsgehU.hr für das ganze Jahr K 14.-, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1 CO. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70 h, 
franko per Pont 80h. 

Die Verlagsbuchhandlung von B. v. WALDHEIM, Wien 
TU 1 1 Aadreatguaa Nr 17. **1 



Übernehmen 

Kaminbauten 

lofortigsn Ausführung unter Garantie der gei 
n St.. Oiii! it ii ach der Ministerialverordnnug 
•24. März 1902, Z. 38 290. 
Reparaturen tchndhafter, Rekonstruktionen und Nach- 
messung schwachgebauter Kamine. 

ziejel, namentlich für gerade 6ewölbe, Orainrt 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleis« in die Fabrik. 
Telephon-Ventrale Koalok. 

Ant. Dvofäk & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Untemchmung 

Litkr pr. Llbscilh i. M, (Biiien). 



Billigst zu verkaufen ! Billigst zu verkaufen I 

Elektrische 
Strassenbahn - Personenwagen 

76 cm- Spurweite 



3 StUck mit 2 Achsen 8 HP, 2 Stück mit 4 Achsen 8 HP, 

vollkommen ausgerüstet samt sonstigen für einen elektischen Hahn- 



betrieb dienenden Einrichtungen, 
i sab .Prelswilrdlg 2199« an «uJoIl M<h e. B » 



% Ccwinlon 



empfieMt a 
*!• .ach In Metall. 
Behörden. T.vp^ixlru 
Sitze. MeUUfarlMl«! 
Tum ; hi i.t*r. nr» viert 
■4*oipeloiark*n 



Pillalr 
Au fort 



WIM, . Ailirgaiie i2b). - Ttlrpkoa \r 12139 
btampi^lirnfabrikatioii, «nimrtnh [ten^ie Berel und 
t>raTrurarifl(*aflb«raabnip. 
Odessa, KnflUnd i'a.rhWIa.kaji U at 
jntin von Mu.t»plgl!t»« jeder Art, towohl t» Kaateehuk 
fttifteriblf*u HuucMjti.Ue for die löhl.k. k Amter anJ 
ilen «um ZiieenKiieneetien eiziieJuer Wort« unA gvaee-r 
«ad !V*ecti*fto, I'efitnter- und Naaaerlermaactttoeo. 
mir» un-d ir*fro**en. Trockeniteaip«lprM»«ii, Hocl 
««er Auifahrang , Mootitraieaipel far W, 



Stempelfarbe fOr Ksateehak- nad MetaÜtUanpel and »naiaelotchlicfae Wfcecbe- 
inicxi-oferb«, Marku ,luiineiectiwara*. We*»tleriingtdaturaetenipcl mit drehbsrea 
Rad*rn ffir 10 Je.hr« *«en Preise toa 11 S. VursUffliche Dau«rst«up«lbiseesi. 
Mark« .!)«rab«l* In (1 roa« 6 : * cm Sit kr., • : & cm io kr., l:.?r»nii kr 
1« : fl cm »0 kr. - 8p«<ialpnü.liet«a für k. k Ämter n Behörden B rsU» u. * 



.,>achslfllvorricliliiii!j 
*•> ♦ für Bremsklötze". 

Kdr das obige österr. Patent Nr. 17028 
Lizenznehmer gesucht. 

GerJ. Anfragen befördert Victor Th 
anwalt. Wien, VII 2 Siebensterngasse 39. 



Darlehen! 



Dt» 

■•raun« ta 

pro aoi» NMi 

blailabtUch m 
L.b«ar»tr.loh 




J> alchl »rlaaat. Fit d«i rall *«• AMtbaaa aa> I 
dl. ra.tifr.a4« Mild, da» In tt»*, kala.rl.l V«, " 
dar Bank (.bofea.a Vorl.ll M alljShfUch ala aaMiirro 
dem Alter de« i>»rleh«ii>w*rbert ricbtut immfr aar roa der rerb'eib 

Allieieioe MmiM Aättienuesellschaft I^S^irSSSiis^A 



(l«tt«r«.MUpraeenieiii fnr Oeterr«! 

WIEN. IV. TechnikerstraSe Nr. 5. 



fru-c«: 




FBr den Inseratenteil rernntwnrllirh Annoncen 



und verlac Aal <lnt> 



Dr. 



Expedition *. Ponoiyl, Wien, IX. Hürlgasae 5. 
Tera.itwtrrti:'« 



Dmok von K *pic 4 On.. 
W,r. n . V. Ii^trk, s,r ia u.r.gaa. L - Sr. 1«. 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitu 



Redaktion und Administration i 
WIKS, I. Kaebaabacbeaaae 11. 
Telepboa Nr. IM. 
Poataparka*«4m-Koiito dar Admint- 
etraUoB. Sr. 644 246 
PofUp&rkuaan-Koolo du Gilb: 
Kr. SU.tM. 
Beitrete w.rd.n aacb dcai vom Ba- 
dakUana-Koaiitee Mfiwiiu Tu/lfa 
ba&arleet. 

Maaaakrlpt. 



ORGAN 

Am 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



i April bis September im I. und 15. 
tob Oktober bis Min jeden Montag. 




m. 

Ii öat*rT*l4*Unirara ; 

<lau.jll.oa. X 1«. Halbjährig X 9. 

Für tat D««Uebe K«l<k: 
Ouejabrl« Mk. l'J. Kalbjabrlp; atk. «. 

Iii ubriiren AB.laadt: 
Oaaaj l tri» Fr. JO. H»l hjkbrl« Fr. U. 
lternirfateile für den Bacbbaadel : 
spi-lb» Ä r» 1 SekarUk I« Wlai. 
Barüirn K ] 



8. 



Wien, den 25. Februar 1907. 



Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 

. 150.000 




Stück 



* orfeile 

H'aMemtand schwarz, 
Darapfraum HtlbereUiiüfud, 
Ha ich c^s Erkennen de« Wasserstandes, 
(.rollte ßetrtebasleherheit, 
Hchntif liser absolut ubeiHusKijr, 
TU um Ii ii n ifen Ober den Stand de» 
Wasser»; Im Kessel ausgeschlossen. 

Vollster Schuü_ gegen Explosionen wegen 




Kein Kessel 



sollte ohne diese Apparate 
in Verwendung stehen. 

und Metallwaren-Fabrik 



Rieh. Klinger 

< i m in l>NKlll< lin» b*i Wie«. 



IIS 



Fabrik für 



CiTcnbabnficbcrun^sanla^cn 

* SiidbabiMUerk * 

• Oliett «■ 

X/3 TriesterstraBe flr. 40. 

Telephon S978. 

Bahn[chrankcn. Uorläutelieberungen, Sd)ranketv 
antriebe. • Zentralstellwerke, Blockapparate. 
Signale, Konlakt|d)ienen, 5übl|ct)ienen, Sperr* 
bäume. • (Decblcllperrtdilöllcr. •••••• •*» 



3. Cewinfon 



WIM, I. Adlargaaae 12b. — Tekpkai Sir. 1217*. 
Slampiglirnrabrlkaijua. Uunimil) |irni;iHl*rrI und 
••raTrurarVilrnäberaabau' 
Filialr : tMriaa. Raalaad raarfakiaikaja It Mi 
empfehlt »Ich rar AnferttiraBg van Mtamplgllrn Jader Art, loa/obl la Kaulachak 
ala auch In Metall. LaUiaadrai&nia;«** HMUg>iU.elle für 41a Inbl.k. k. Ämter «ad 
11. bürden. Trpeadrarkwrelen tan» 3UiMa.iBitaa.taan eiaaeltier Wort« aad gaarrr 
Kau.. JMatalirarbuaaip«! usd Patecharte, Paginier- aad Kanariariaaartiiaaa. 
TbrachlUlar. graviert, geprägt and grgDeaen. Trucker Mampelpreeaau, Hocbdrnck- 
Mantfj.laiarkan In anerkannt beeter Aatftlhraag, Moaturrtempal fQr Waache- 
SUrapelfarh« flr Kaniaohak- lad Metalletampe) aad aaaaetoicbllcha Wlecbt- 
W4ch.ntarb«, Mark. .Iramaracbatara*. PrUaatleruaaradalnmaternpel mit drehbaren 
Badern rar 10 Jabra lim Prrlao »on II- 9. Voriagtlcba DaBeratempelkteaae), 



arka .Darabel- In CliSla • : 4 cra » kr., » & : b .an «0 kr., 11:7 caa 
I 0 aaa PO kr. - ftnealalpreltlUtea fitr k. k. Aa.Hr a Behörden graUa u. I 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Slgl In Wlener-MensUdt. 

GEGRÜNDET 1842. tl , 
Lokomotiven jeder Art fUr Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pampen {System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderting, Gasmotoren, «eblüse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, ttnB- nnd Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



k. pnr Wechselseitige Brandschaden- 
Versichenwgs-Aiistalt 

Wien, L Wollielle 39. 



Krncblol 
Im Jabra Iät6. 

Die Aanall aaratabarl: a) (l«banae aamt daraa ZabebAr, 

bi lebtUrtn aller An, 

c) Bedrarrzrairnlia» sage« H.g.lr-ulag 
Rraarrefoid i Aalt : K 8.27S U2. 0»a. VeralrheraitriDmeja K I 



Erste Warnsdorf er Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 



Telephon Comptolr 
und Fabrik Nr. 81. 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf IX&Jfffil. 



empfiehlt 

Eigenheiten, I> r a Ii t in at ratzen, Kinderbetten 

ete. Spezialität: 




mh und veralnkt etc. in jeder lUscbeuweite nnd 
und Tore VOS einlacher bi« aur feinsten Ausführung. 
tpatis 



und 



Drahts« Sike, 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4"/». An- und Verkauf von 
papieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel-Eskompts. 



Zivnostenskä banka 

pro (Ychy ;« Horm u 
I. Herren K nine 12. 



Aktienkapital K Ü 5 nun ihm» 
Reterve- u.SlcheraUllungafonda üb. K 9,000.000. 

Zmralc Ii Prax, rrirrla^oi !K«a. 
laa la liilma, Hidwala. I«laa. Krakaa. Dlkr. Oib-ai, 
PardnklK. FiImii 1'raOilu t»i Tabar. 
- ue,_LeopoMetadt, II. PralaratraHe Nr. 54 
X. FavoritanatraDc »1. 
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Garvens-Werke 1 



WIEN 

II. Handelskai 130 



umpen aller Art: 



fabrizieren und halten groBe» Lager von: 

Stationsbrunnenpumpen 
JLm Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



Katalog! u. Kost«nvc>r»n»chlSce auf 
Verlangen portofrei unJ koatcnloa. 



Leopolder & Sohn 

Wien, Ulli Erdbergstraße 52. 

Fabrik fllr Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Zentral • l'machalter, elektrische Station«- 
PerkungvOgnale und Bnhnwilrhter-IJUte werke Mir Elsen- 
bahnen, Telegrapheit • Batterien und Leltunrsmaterlale, 
Wasaermesser eigenen Patente» für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. Ms 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschlage kostenf rei ausgearbeitet 

^ 



(fe Siemens- Sc Ii uckert- Werke 

Wien, XX 2. EngerthBtraBe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. ■»•>■ 



Dynamomaschinen • « 


• 


• Elektromotoren 


• 


Schaltapparate 




Zahler 




Installationsmaterial. • 


• 


• • Bogenlampen. 


• • 


Installationsbureau : 


VI/1 


Mariahilferstraße Nr. 


7. 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks -Aktiengesellschaft 

Brevillier & C° un ö A. Urnan & S ohne 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

Fabrik* 1 1 Nruaktrcben an dar Bndhahn, Klorldsdorf and Gradaaberg Kleten, 
Schraub«*, Muit*rn, DrabtitifUn oad 3chioiid«war«n. 



If.l Jl Ohne Vorapescn in fünf Tagen auf f% A | J I 

lieiaS Schuldschein oder Akzept Uölu I 

B*dl«BU B B en "• *° • ^iQ"*)- raekiahltow BMHMunitM odnr nach «iiiib 'Jahr, 
utu*t «ücti in 14, SO-, 3tfonaierai*D. Vi» Herren Eii«aba!.nb«amten. Penl'onlitin 
wl Rea'ititwn&Mltier w»r-l*n dtruf aufnif-rkt-aui «•maoiitnod h*»rti i b«t «raucht, 
iKr.-n H.- i»rf «rnj-n J »hroiat» c hl w« ie aclirlftlieh oder mtedheli miUilaiUn WO 

Amortlfltxtloxisdarlehon, «okti» t» :«,. id. u, ii< . ja^rn ai.u-*aa.hit 

w«rd*n »011*11 b+Aiupracfei'n •in* I>Brvlifobrun.|(*daa*r von rtrkn 3 Wocban. 

GEORGE ELLERICH ÄIÄ^Ä 



Billigst zu verkaufen ! Billigst zu verkau fen ! 

Elektrische 
Sirassenbahn - Personenwagen 

76 ein Wpurwelte «u 

3 Stück mit 2 Achsen 8 HP. 2 Stück mit 4 Achsen 8 HP, 

vollkommen ausgerüstet samt sonstigen für einen elektrischen Bahn- 
betrieb dienenden Einrichtungen. 
Anfragen zu richten sub Preiswürdiii 2199« au ItudolfUoMe. Budapest- 



Wichtig für Export- Waggonfabriken ! 

Fabriken und Stahlwerke Leonard-Giot. 

Aktiengesellschaft. Arsene l.*<>»ard, Administrator, Narcbienne 

an Pont Belgien. 

SÄ! Arthur Gobiet, Prag, Karolinenthal. 

Ktahlwaraa in allen forum« and J*rlit*>u tu* ia 30.01*0 Kilogramm, 
Patentiert** V-rf.hr n 

J»|«*ilalltile«: ■ 

Acliaiew-Iaa.tr r ungen, PaHV rl»Ur ■■«*■, WatriroB trllr aller 

Art. W>|rra-i:idtlrrnr. KrrarunpiklQrkp für 1t*d>r lad loWnulUra, 

raUrjrtMtrll* Tür kirln* K«llira|r*i tta. elf, eoT 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF™ bH. 

• HAMBURC10 • 



(ßlttffr-Dtamentfn 

tu tta txrlAittmfl»» 
Rormm lümanlcn t 
tArtibtn au* »Ii« u 
ö*t it it-tn auf e Ii u- f. 
Eltfcoirarfrin 

IrfdjlifiiifliiDiaarii 

f. Patlimfabrlttn, mm 
3iiftiricn u. tjalllitrtn 
«»n *jrter»>t,ilanl>«r, 
UorttllOB' u (artgi:«- 
Bialtcn u. f, », titfrrt 
Mi (Kraut IM* 

»lt.. % ».jitr 

V taasiassi • «< i». u/t. 

BnUl.a.QrrUaa. trattl » rtants. 

ts* 




5 ptci alitat FREUND' 5 

EISENBAHN - FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION ■ 
J N S PICTI O N » • u THANS*OI»T • 
• DRAISINEN \ 

ru> EU<St«MN(ONTtOI.U . jMPtCtlOlhtJtlUT. 




BENZIN -MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR - PERSON EN ■ 
WAGEN FÜR LOKAL-UNO 

KLEINBAHNEN. 
Teilen -adm.: BAHNBEDARF, 
conti abc nt-Ttto msmeoot 
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Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 



ORGAN 

lies 

Club östoiTck'hisclMT KiseiilMhii-Boamten. 



N°: 8. 



Wien, den 25. Februar 1907. 



XXX. Jahrgang. 



IX H A LT: flubvemnumlnng. Clnb- Veranstaltungen im \lonat Marz 1907. Neugestaltung des EHenbibit-Botrleb<reglementti. Von Dr. Frnnz 
Hilseher. Über ZentralbahnhöTe iu Wien. Von Franz Sch&ffer. (Schiaß.» - Cbronikr Sun 4 der Eiseobabnbaoten in 
Österreich Ende des IV. t^aaru!« 1 1H"»«. Verkehr und Einnabnien der ftsterr. Eisenbahnen im Monat« Dezember 1806 and Ver- 
gleich der Einnahmen de* Jabrea 1906 mit jenen des Jabres 1905. Erhöhung der Fahrgeaab windigkeit der fiUterzttge in 
Preußen. — Literatur: Dai EiBenbahnbauwescn für Bah'imoister nml Bahnmeister-Anwärter. Elemente des Biaenbahu- 
bnne*. - Club - Nachrichten: 



ClubverMtunmluiiR: Dlenstan. den 26. Februar 1907, 

' ,7 Uhr. Vortrag des Heim Jacques .1 ae ger. Schrift- 
steller, über: „/>/< An,> rih>- .[u.-ira„,Ia-itnp in )% r^i/ii/Diheil 
und G<y<i»iint". (Mit Lichtbildern.) 

Zu diesem Vortrag 1 haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluß de* Vortrages gemeinschaftliches 
Abendessen im ( lublokale. 



Club-Veranstaltungen im Monat März 1907. 

2. März. Vergnügungs-Abend unter Beteiligung von 
Damen. 8 Uhr. 

5. März. Vortrag',) Ing. Anion Makowsky, Bait- 
Oberkommissät der k. k. StHatsbahn-Direktiorr, Uber : 
„/Vr Lu/tfml/un mi'l f/n,* Flii'jfrolih nr . (Mit Lieht- 
bildern.) 

12. März. Voitra-r, Dr. Arthur Hrnschk», Bau Obel - 
kommissär der k. k. Eisenbalm- Baudirektion. übet •: 
.,!>ie neueste Euhrieklung des elekirisrhcu Vollhuhii- 
fat riebe* in der Srhtrtt: und in Ilo/ieu". iMit Lichl- 
bildern.) 

.März. Vortrag, Dr. Alfred Rurgerstein, k. k. 
Universitäts-l'rofessor, über: „V,<rtnhiitsrh c Snrr»- 
ij»tr litrwher Hohsto/f'e ". 
März. General Versammlung. <; Uhr. 
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•) Die Vorträge beginnen am i .7 Uhr. 



Nengestaltung <h>8 Elsenbalin-Hetrlebg- 
reglemcnts. 

Von Dr. Franz Htlacher. 

In der vorjährigen Fiiihjahrssitzung hat der Staats- 
eisenbahnrat nach Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums 
einen „Spezialausscbuß für die Mitwirkung bei der in 
Aussicht genommenen Revision des Betriebsreglements- 1 
eingesetzt. (Vergl. „Verordnungsblatt für Eisenbahnen und 
Schiffahrt". Nr. 98, Seite 2111 ex l!)0i. > Der Antiag 
war vom Regierangsvertreter damit begründet worden, 
„daß das Betriebsreglement reformbedürftig sei, da seine 
Bestimmungen in ihrer derzeitigen Fassung vielfach den 
Bedürfnissen des modernen Verkehrs nicht mehr genügend 
Rechnung tragen. Auch in Deutschland sei eine Neu- 



bearbeitung der Verkehrsordnung, die im wesentlichen 
mit dem österreichisch • ungarischen Betriebsreglement*) 
übereinstimmt, bereits angebahnt* 

Damit ist allen beteiligten Kreisen eine Aufgabe 
gestellt, welche für die Weiterentwicklung unseres heimi- 
schen Eisenbahnfrachtrechtes von großer Bedeutung ist. 
Die Erkenntnis dieser Bedeutung mag es rechtfertigen, 
daß im nachfolgenden der Versuch gemacht wird, für die 
Neufassung zunächst, einige grundsätzliche Forderungen 
und Gesichtspunkte aufzustellen und auch ein und das 
andere Detail beizubringen. Um Mißverständnissen von 
vorneherein vorzubeugen, muß aber mit allem Nachdrucke 
gleich an dieser Stelle betont weiden, daß es sich meiner 
bescheidenen Meinung nach ganz und gar nicht darum handeln 
kann, etwas ganz Neues an die Stelle des gegenwärtigen B.-R. 
zu setzen, da sowohl seine grundlegenden Bestimmungen, 
als auch die Details in ihrer überwiegenden Mehrzahl 
einerseits den Bedürfnissen des großeu Verkehrs Genüge 
leisten und anderseits »ich unserem Zivil- und namentlich 
dem Handelsrechte nach dem Stande seiner gegenwärtigen 
Entwicklung ganz harmonisch eingliedern. 

Das was bei der Neufassung des B.-R. zu leisten 
ist. liegt in anderer Richtung, und zwar um eiuUnger- 
sches Wort zu gebrauchen: r Es handelt sich um mo- 
saikartige Einzelkorrekturen",**) ferner, meine 
ich. um Ausfüllung einzelner Lücken Jer vorhandenen 
Normen und endlich um Einfügung neuen" Rech tsstoffcs, 
mit einem Worte, um stilgerechte Renovierung 
und Ausgestaltung des vorhandenen Baues. 
Daß hiebei dort, wo es angängig ist. auch dem äußeren 
Verputze, will sagen, der redaktionellen Fassung und 
der Gliederung der Fassade, d. h. der streng logischen 
und sachlichen Anordnung des Stoffes gebührende Auf- 
merksamkeit zu schenken sein wird, ist zwar selbstver- 
ständlich, aber doch nur eine nebenher laufende Aufgabe. 
Kaum hervorgehoben braucht wohl zu werden, daß bei 

•) In der Frflgf stets durch U.-H. bezeichnet. 
**) l'nger in seinem e]K>cbtinachenden Aufsätze: „Zur Re- 
vision d»s allgetuMneu bürgerlichen Gesetzbuches", „G r 11 u u u t »«he 
Zolirin«, Hand 31, S-ite 4-H 
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dieser Neufassung sowohl die Interessen der Bahnbenfitzer I 
als jene der Eisenbahnen berücksichtigt und so weit als 
irgend möglich ausgeglichen werden sollen, obwohl gerade | 
dieser Interessenausgleich, dieses gleichmäßige Verteilen 
von Licht und Schatten zu den schwierigsten Aufgaben 
jeder Fortentwicklung des Rechtes gehört. Und in 
unserem Falle ist es umso schwieriger, als ja bei einem 
großen Teile des Publikums die Meinung festgewurzelt 
ist, daß die Eisenbahnen diejenigen seien, welche bisher 
immer das meiste Licht für sich eingefangen hatten. 
Juristen und Laien sind daher in ihrer Eigenschaft als 
Bahnbenntzer nur zu geneigt, den Eisenbahnen die 
strengste Haftung aufzuerlegen, von ihnen die billigsten 
Tarife, die schnellsten und bequemsten Zuge, die größte 
Kulanz etc. ; in ihrer Eigenschaft als Aktionare und 
Steuerträger aber den größten Ertrag zu verlangen — 
die Entdeckung dieser Quadratur des Zirkels überlassen 
sie natürlich den Eisenbahnen selbst. Dazu kommt, daß 
der Staat, dem als Oesetzgeber die Aufgabe der Neu- 
gestaltung des B.-R. zukommt, mit Partei ist. Der Streit 
seiner beiden Seelen, einmal als Verwalter der Staats- 
eisenbahnen mit dem Streben nach möglichst hohem Er- 
trage, das anderemal als Anwalt der Interessen seiner 
Bürger mit dem Streben, deren Wohlfahrt tunlichst zu 
fördern, muß erst ausgetragen sein, bevor er an dies 
schwierige Werk schreiten kann. Und man weiß ja, die 
geheimen Seelenkämpfe sind die schwersten. Wir wollen 
uns diesen Streit im Sinne der modernen Wirtschafts- 
politik gelöst denken, also von dem Standpunkte aus- 
gehen, daß die überwiegende Autgabe des Staates die 
Förderung aller berechtigten Produktions-, Handels- und 
Konsumtionsinteressen seiner Bevölkerung ist, in der 
begründeten Überzeugung, daß dadurch, indirekt zwar, 
aber umso wirksamer, das Interesse des Fiskus gewahrt, 
d. h. die Steuerkraft des Volkes gehoben werde. 

Von diesen Gesichtspunkten aus folgen nun einige 
bescheidene Ausführungen : 

1. Vor allem taucht die Frage auf, ob das Funda- 
ment unseres Gebäudes, das wir renovieren und erweitern 
wollen, noch die erforderliche Tragkraft habe, die Frage 
also nach den Rechtsgrundlagen des B.-H. Bekanntlich 
beruhte dieses ursprünglich rücksichtlich des Güter- 
und Gepfickyerkehres auf dem 2. Abschnitte des 
5. Titels des Handelsgesetzbuches (= H. - G.). Bei der 
ersten Einführung des Internationalen Übereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtenverkehr (— I. Ü.) wurde die Re- 
gierung durch das Gesetz vom 27. Oktober 1892, It-G.-Bl. 
Nr. 187, ermächtigt, die Bestimmungen des B.-R. über \ 
den Güterverkehr mit dem I. Ü. selbst dann in Überein- 
stimmung zu bringen, wenn diese Vorschriften von den ; 
Anordnungen des H.-(t. abweichen. Ks ist also das H.-G. 
heute nur mehr suppletoi ische Rechtsgrundlage (Subsidiär- I 
Rechtsquelle) für das Eisenbahn fr acht recht in jenen ' 
Fällen, für welche das I. Ü. keine Nonn enthält mit der 
weiteren Einschränkung, daß selbst in solchen Fällen die 
ans dem H. G. anzuwendende Norm, den im I. Ü. zum Aus- 



drucke gekommenen Prinzipien nicht widersprechen darf. 
Immerhin ist durch dieses Auskunftsmittel den Bestim- 
mungen des B.-R. über den Güterverkehr gesetzliche 
Kraft verliehen, sie gelten legis vicem. Gleichwohl ist 
dieser Zustand gesetzest echnisch nicht befriedigend und 
sollte daher nicht weiter aufrecht erhalten werdeu, weil 
das Standard work unseres Handelsrechtes dadurch zum 
Torso geworden ist, daß gerade jenem seiner Teile, 
welcher im heutigen Verkehrsleben am häufigsten zur 
Anwendung gelangt, seine praktische Wirksamkeit ge- 
nommen wurde; die Abhilfe ist, normale parlamentarische 
Verhältnisse vorausgesetzt, nicht schwierig. Man brauchte 
nur den oben genannten Abschnitt des H.-G. den grund- 
legenden Normen des I. Ü. anzupassen, und dadurch 
wieder zur prinzipalen Rechtsqnelle unseres internen 
Eisenbahnfrachtrechtes zu machen. Nur möchte ich aus- 
drücklich davor warnen, das Vorgehen im Deutschen 
Reiche bei Neubearbeitung seines Handelsgesetzbuches 
nachzuahmen. 

Dort hat man die Zahl der Artikel, welche sich 
besonders mit der Beförderung von Gütern und Personen 
auf den Eisenbahnen befassen, von 10 anf 21 vermehrt, 
d. h. eine ziemliche Menge Kinzelnheiten aufgenommen 
und dadurch der freien und leichten Weiterentwicklung 
dieses von den Anforderungen des wechselnden und sich 
ändernden Verkehres fortwährend in Bewegung erhaltenen 
Rechtsgebietes unnötige Schwierigkeiten geschaffen So 
ist z. B. vor kurzem von sehr ernst zu nehmender Seite*) 
dem Entwurle einer neuen Verkehrsordnung das Bedenken 
entgegengehalten worden, daß manche seiner Bestim- 
mungen den zwingenden Normen des deutschen H.-G. wider- 
sprechen, und daher keine Aussicht auf Annahme hätten. 
Alle Einzelheiten sind vielmehr im Verordnungswege zu 
regeln, um ohne Schwierigkeit und Zeitverlust den Be- 
dürfnissen angepaßt werden zu können. Dagegen meine 
ich. daß bei dieser Gelegenheit auch für die Personen- 
beförderung, ferner in etwas breiterem Rahmen als bisher, 
für die Gepäckbelördemng, endlich für den Expreß- und 
Markengiiterverkehr gesetzliche Grundlagen geschaffen 
werden sollten um dadurch allen Kontroversen über die 
Giltigkeit etc. der bisher im Verordnungswege erlassenen 
einschlägigen Normen den Boden zu entziehen.*') 

Bei dieser Neugestaltung des Eisenbahnfrachtrechtes 
des H.-G. könnten auch — in parenthesi bemerkt — 
unter einem einige abgestorbene Teile des Fuhrwerker- 
frachtrechtes beseitigt und dieses in größere Überein- 
stimmung mit den Verhältnissen der Gegenwart ge- 
bracht werden. 

Nach der eben entwickelten Meinung hätte das 
H.-G. über den Eisenbahnbeförderungsvertrag also die 
Statuiernng folgender Punkte zu enthalten: 

1. des Belßrderungszwanges ; 

* Buoduagel in Nr. 4 ex der „Zeitnog de» Vereine» 
UeuUcher EUeuUabn-Verw(t)tnii^n. u 

'*) Verliehe fi t anb-l'isko: „Kommentar im» H.-G ", 
II. Band, Seite 518. 
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li, der Gleichbehandlung aller Frachtgeber in bezug 
auf Tarif und Beförderungsbedingungen; 

3. die Verpflichtung zur Eingehung gewisser Neben- 
verträge ; 

4. der strengen Haftung und der Fälle Haft- 
ausschließung; 

.">. der Erlöschung und Verjährung der Ansprüche: 

6. der Aktiv- und Passivlegitimation ; 

7. der Gerichtskonipetenz ; 

8. die Zulassung der oben erwähnten besonderen 
Beförderungsarten, und endlich 

9. die Grundnormen über die Gepäck- und Personen- 
beförderung ; 

Alle Details, insbesondere auch über besondere Haft- 
au&schließuugsgründe, Umfang der Haftung, Steigerung 
und Milderung der Haftung etc etc., wären der Regelung 
durch das B.-R. zu Uberweisen. Hand in Hand damit 
hätte auch die Aufhebung der in der Eisenbahn- Betriebs- 
ordnung vom Jahre 1851 enthaltenen, auf das Eisenbahn- 
frachtrecht bezüglichen, zivilrechtlichen Bestimmungen zu 
gehen, die ohnehin vollkommen obsolet geworden sind. 
Die Neubearbeitung der E.-B.-O. ist ja, wie wiederholt 
amtlich mitgeteilt wurde, im Zuge, so daß dies leicht und 
zeitgerecht geschehen kann. 

Ich glaube, daß auf diese Weise für das interne 
Eiseobahnfracbtrecht wieder das richtige, gesetzestech- 
wsche Verhältnis zwischen Gesetz (H.-G.) und Verordnung 
iß.-R.) hergestellt wäre. Von einigen wünschenswerten 
Änderungen in den grundlegenden Normen, namentlich 
des Personen Verkehres soll später bei den Äuderuugen 
im B.-R. die Rede sein. 

Nun sei es gestattet, einige auf die äußere Gestaltung 
uuseres Baues sich beziehende Wünsche vorzubringen. 

II. Jeder, der sich eingehend mit dem Studium des 
Eisen bahnfrachtrechtes beschäftigt hat, wird die nicht 
ganz systematisch durchgeführte Anorduung des Stoffes, 
seine nicht ganz logische Gliederung hie und da störend 
empfunden haben. In dieser Beziehung ist der bereits 
erwähnte Entwurf einer neuen deutschen Eisenbabn-Ver- 
kebrsordnung mit gutem Beispiele vorangegangen, wenn 
auch, meiner Ansicht nach, nicht weit genug. 

Ich schlage vor. den besonderen Abschnitt: „Ein- 
gangsbestimmungen" ganz aufzulassen, denn diese Be- I 
Stimmungen gehören mit der Überschrift: „Geltung des j 
B.-R." als § 1 zu den allgemeinen Bestimmungen, welche j 
daher nicht mehr den II., sondern den I. Abschnitt zu ' 
bilden hätten. Gleichfalls in diesen Abschnitt gehört auch 
der jetzige § 38 (zurückgelassene Gegenstände) und der 
zweit« Satz der „Schlußbestimmungen" (Verpflichtung zur i 
Bereithaltung von Verkaufsexemplaren des B.-R.). Den ! 
II. Abschnitt hätten die Bestimmungen über den Personen- ; 
verkehr zu bilden, dessen einzelne Paragraphe aber syste- 
matisch in der Weise zu ordnen wären, daß zuerst alle 
Paragraphe zivilrechtlichen und dann alle eisenbahu- 
l'olizeilichen Inhaltes aufeinanderfolgen, wenn man es 
nicht etwa mit mir vorziehen sollte, diese letzteren in die 



Eisenbahnbetriebsordnung zu verweisen, in welcher die 
meisten ohnehin bereit« enthalten sind, und wohin sie 
deshalb richtigerweise gehören, weil die E.-B.-O. Uber- 
haupt die öffentlich rechtlichen Normen zu enthalten hat, 
während das B.-R. lediglich Zivilrecht enthalten sollte. 
Den Schluß hätten die ersten zwei Absätze des jetzigen 
§ 37 zu bilden. 

Des engen Zusammenhanges mit der Personen- 
beförderung wegen, muß wohl die Gepäckbeförderung den 
III.' Abschnitt bilden, obwohl sie rein sachlich als Unter- 
art der Güterbeförderung erst nach dieser angeordnet 
werden sollte. 

Nun hat die Güterbeförderung als IV. Abschnitt zu 
folgen, weil ihre Bestimmungen die Grundlage der Übrigen 
Abschnitte bilden, die ohne ihre Kenntnis gar nicht ver- 
standen werden können. Was die Reihenfolge der ein- 
zelnen Paragraphe dieses Abschnittes anbelangt, so ist die 
im deutschen Entwurf gewählte zwar als eine Verbesserung 
gegenüber der jetzigen anzuerkennen, indem er das naturliche 
System mehr zur Geltung brachte, nämlich die zeitliche 
Aufeinanderfolge der in der Praxis bei der Güterbeför- 
derung vorkommenden Manipulationen etc, ferner den 
Grundsatz: zuerst das allgemeine, dann das besondere 
mehr beachtete. Ich glaube aber, daß in der gewählten 
Paragraphenfolge die vollkommenste übersichtliche 
Gliederung des Stoffes noch nicht erreicht ist. Ich meine 
die Anordnung sollte folgende sein: Zuerst die Bestim- 
mungen über die regelmäßige Abwicklung des Fracht- 
geschäftes, dann jene über die möglichen Abweichungen 
und Unregelmäßigkeiten, dann die Haftungsbestimmungs- 
bestimmnngen, dann jene über die obligatorischen Neben- 
geschäfte des Frachtvertrages samt Haftungsbestimmungen, 
ferner die Bestimmungen Uber die Geltendmachung von 
Ansprüchen ans dem Frachtverträge und endlich jene 
über das Rechtsverhältnis mehrerer an einer Beförderung 
beteiligten Eisenbahnen. 

Im Detail stelle ich mir die Anordnung des Stoffes 
unter tunlichster Verwendung der im derzeit giltigen B.-R. 
verwendeten Paragraphen- und Inhaltebezeichnungen 
folgendermaßen vor, freilich mit dem Vorbehalte einiger 
Verschiebungen und namentlich Ergänzungen, von denen 
ich aber erst an späterer Stelle sprechen kann: 

§ 49. Direkte Beförderung. 

§ 50. Von der Beförderung ausgeschlossene oder 
nur bedingungsweise zugelassene Gegenstände. 

§ 62. Form des Frachtbriefes. 

§ 51. Inhalt des Frachtbriefes (auch § 84: Angabe 
des Interesses an der Lieferung). 

$ 53. Bahnseitige Ermittlungen. 

S 56. Auflieferung und Verladung des Gutes durch 
den Abseuder. 

§ 58- Verpackung und Bezeichnung des Gutes. 

§ 59. Zoll-, Steuer-, Polizei- und statistische Vor- 
schriften. 

§ 54. Abschluß des Frachtvertrages. 

S 53. Haftung für die Angaben im Frachtbriefe. 
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3 tiO. Berechnung der Fracht. 

55 ">3. Fracht zuschlüge. 

§ 61. Zahlung der Fracht. 

$5 61. Ansprüche aus unrichtiger Frachlzahlung. 

§ 56 und 57 Beförderung des (Jute». 

S 63. Lieferfrist. 

§ *;ß und 68. Ablieferung der Güter (seitens der 
Eisenbahn). 

$ 67, 66 und 68. Filitritt des Empfängers in den 
Frachtvertrag, seine Rechte und Pflichten. 

$ 69. Insbesondere Abholung und Eni ladung der I 
Güter durch den Empfänger. 

8 55. Vorläufige Einlagerung. 

S 64. Verfügungsrecht des Absenders. 

§ 65. Betörderungshiudernisse. 

§ 70. Ablieferungshindernisse. 

S 71 und 72. Feststellung von Schadensfällen. 

55 8'.i. Verwirkung der Ersatzansprüche. 

§ 76. Beschränkung der Haftung bezüglich des 
Bestimmungsortes. 

55 75. Haftpflicht der Eisenbahn für Verlust, Min- ; 
derung. 

§ 77. Beschränkung der Haftung bei besonderen 
Gefahren. 

55 78. Beschrankung der Haftung bei Gewichts- ! 
verlust. 

S 7yund82. Vermutung für den Verlust des Gutes , 
und Wiederauffinden des Gute.*. 

£ 86. Haftpflicht bei Versäumung der Lieferfrist. ! 

55 ho. Höhe des Schadenersatzes bei Verlust oder 
Minderung des Gutes. 

§ 83. Höhe des Schadenersatzes bei Beschädigung 
des Gutes. 

S xl. Beschränkung der Höhe des Schadenersatzes 
durch die Tarife. 

§ 85. Höhe des Schadenersatzes für Verlust, Min- 
derung oder Beschädigung bei angegebenem Interesse an 
der Lieferung. 

8 87. Höbe des Schadenersatzes bei Versammln» 
der Lieferfrist. 

§ 88. Höhe des Schadenersatzes bei böser Absicht 
oder grobem Verschulden der Eisenbahn. 

55 VO. Erlöschung von Schadenersatzansprüchen durch 
Annahme des Gutes und Bezahlung der Fracht. 

55 91. Verjährung der Ansprüche und Verlust, Min- 
derung, Beschädigung und Lieferfrist versiiumnis. 

«5 73. Aktivlegitiniation. 

55 74. Passivlegitimation. 

S> . . . . Verhältnis mehrerer an einer Beförderung 
beteiligten Eisenbahnen. 

Nach diesem umfangreichen Abschnitte hatten nun 
als Abschnitte V, VI, VII und VIII die Bestimmungen 
über Markeiigüter, Expreßgüter, lebende Tiere und Leichen 
zu folgen. Die heutigen „Schlußbestimniungen- sind über- 
flüssig, weil die Anordnung über die Veröffentlichung des 
B.-K. im KeiclüNgesetzblatte infolge .-* iiu-s i hatakuts als 



Durchführungsverordnung zutnH.-G. selbstverständlich ist 
(Gesetz vom 10. Juni 1869, R. G.-Bl. Nr. 113, ij lc> und 
die Verpflichtung der Eisenbahnen zur Bereithaltung von 
Verkaufsexemplaren des B.-R. (sowie auch von Tarifen 
und Fahrplänen), wie bereits erwähnt, in den Abschnitt 1 
gehört. 

III. Ein auderer auf das Formale der Neubearbeitung 
sich beziehender Wunsch wäre der, daß grundsätzlich die 
Fassung des Internationalen Übereinkommens wörtlich 
ins B.-R. übernommen werde, selbst dort, wo sich leicht 
eine elegantere, oder in tadellosem Deutsch gehaltene 
Fassung Huden ließe. Ich halte diesen Vorgang aus dem 
Grunde für den einzig richtigen, weil die ( beieinslimmung 
zweier Reclitsquellen, wenu sie überhaupt bestehen soll — 
und darüber besteht ja in unserem Falle nirgends eine 
Meinungsverschiedenheit, eine vollständige sein muß. Denn 
jede Abweichung ermöglicht Auslegungskünste und es ist 
immer von Übel, diese überflüssigerweise zu vermehren. 
Ich meine daher auch, daß in dieser Beziehung der sonst 
vort redliche Entwurf einer neuen deutschen Eiseubahn- 
Yerkehrsordriung nicht zu loben ist und ich würde es 
auch, wenn er in der vorliegenden Fassung angenommen 
werden sollte, für unser B.-R. vorziehen, mit dem 
1. Ü. in Übereinstimmung zu Weihen, als etwa dein 
deutschen Muster zu folgen, um nur um jeden Preis die 
durch so lange Jahre bestandene Übereinstimmung unseres 
B.-R. mit der deutschen V.-O. aufrecht zu erhalten. Denn 
1. Ü.. H.-G. und B.-R. sind heimisches Recht und müssen 
daher aus einem Gusse sein. Den Stilkünstlem möchte 
ich unr jene Teile zur Betätigung überlassen, wo zu rezi- 
pierende Bestimmungen des I. Ü. nicht in Frage kommen 
und auch nur mit der Beschränkung, daß die -Termino- 
logie unserer Gesetze, unsere juristische Ausdrucks 
weise, die hie und da von der reichsdeutschen abweicht, 
mit peinlicher Genauigkeit beachtet werde. Denn dem 
Haarspalter genügt die unscheinbarste Abweichung, nm 
daraus sofort weitgeheude Folgerungen zu ziehen. Und 
wie gesagt wir haben der Meinungsverschiedenheiten 
und Auslegungsmö^lichkeiten ohnedies genug. Tch würde 
also Abweichungen vom 1. Ü. nur dann gutheißen können, 
wenu sie sachlich einen Forlschritt bedeuten oder einen 
Meinungsstreit sicher beseitigen. 

SchlnD (ul e t. 

f Imt Zentralb*hiihfffe in Wie«. 

Vertrag gcnaltcn am 1H. November IMOH, im Club flsterr. Eisenbahn- 
benu.ten in Wien, v.m k. k. Jliuiiterinlrat Franz Schiffer. 

(Schluß.) 

Das Ut eine ganz uatnrgeuiillto Lotung, weil nunmehr 
nur jene Güterwagen, welche in der tiüterdienatanlage am 
llauptbahnbof auageladen oder boladen werden sollen, in das 
8tsdtgobiet gelangen, die trunsiiierenden Güter aber schon 
von der Stadt abgulenkt und nach kurzem Aufenthalt, nach 
ihrem HestiinniunirAoU weiter geleitet werden. 

Zu diesem Zwecke nintiieii von deu verschiedenen i" 
Nnrnbeig einmündenden Eisenbahnlinien neue Zufahrten t<* 
diesem Vtischn'ibalinliof«: gebaut werden, w.is wegen de» nah' 1 *" 
ebi-neii li.nien.-. in der Umgebung der Siadi we U r bes«»*!* 1 ?'- 
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Schwierigkeiten noch Kosten verursachte. Dadurch ist er» 
reicht, daß sämtliche ankommenden Güterzüge in den Ein- 
gangsbahnhof gelangen, der um 21 m höher liegt, als der 
Ausfahrtabahnhof. Der ganze Bahnhof liegt in einem Gefalle 
von 1 : 200, nur der 100 m lange Abi aufrücken am Ende 
des Eoipfangsbahnhofes ist im Gefälle von 1 : 50 angelegt. 
Diese Anordnung, welche freilich nur bei so günstigen 
Terrain Verhältnissen ausführbar ist, hat eine äußerst einfache, 
rasche und billige Manipulation zur Folge und stempelt den 
Nürnberger Rangierbahnhof zu einem Schulbeispiel, da» recht 
oft nachgeahmt werden sollte. 

Sobald ein Zng in deti Empfangsbahnhof eingefahren 
ist, wird die Lokomotive abgehängt und rollt auf einem stark 
geneigten Gleis in die Zngtdrderungeanlage, also entweder 
in den Lokomotivschuppen oder zur Bekohlungsanlage, die so 
eingerichtet ist, daß der Brennstoff aas den Honten, die auf 
einem hocbliegenden Gleis zugeführt werden, durch Trichter 
direkt in die Tender stürzt. 

Ist das Abrollgleis frei, so kann sofort mit dem Ver- 
schob begonnen werden nnd rollen die Wagen zunächst 
in die Richtungagleise, von dort in die Stationsgleise uod 
dann in den Auefahrlebahnhof, ohne daß zu diesem Zwecke 
eine Lokomotive notwendig wäre, weil die Wagen in dem 
Gefälle von nach Lüftung der Bremsen, ohne weitere 

Nachhilfe laufen, dieselben im Gegenteile sogar vor jeder 
Weichengruppe mittels der B ü s i n g sehen Bremsschuhe 
abgebremst werden müssen. 

Ein Zog mit 40 Wagen wird auf diese Weise in 
20 Minuten vollständig rangiert und kann sofort seine Fahrt 
wieder fortsetzen. Gegenwärtig werden in 24 Standen 
60 solche Züge rangiert, es betragt also die tägliche Leistung 
3— 4000 Wagen. Im Bedarfsfall« kann aber die Ranglerung 
in 12 Minuten erfolgen, selbst wenn der Zng aus 60 Wagen 
besteht, es köonteu also im Maximum täglich 120 Züge mit 
G00O Wagen der Rangierung uuterzogeu weiden. 

Die effektiven Kosten der Manipulation eines Wagens 
betragen 42 Ff. und einschließlich der Amortisation des An- 
lagekapitales 75 Pf., sind also sehr gering. 

Die Kosten des Personen- und Haogierbabnhofes ein- 
schließlich der Zufahrtsllnlen für den letzteren, der Zug- 
förderungsanlage und den Wohnhäusern für die Bediensteten 
betragen 60 Millionen Mark nnd diese Ziffer ist es, die ich 
nennen wollte, um die Behauptung zu beweisen, daß die vom 
Vortrageoden genannte Ziffer von 30 — 35 Millionen Kronen 
wahrscheinlich zu nieder gegriffen ist. Dabei muß noch be- 
rücksichtigt werden, daß der Grund für den Rangierbahnhof 
in Nürnberg, sehr billig eingelöst werden konnte, weil er 
eben nahezu wertlos war, was bei der großen Flüche, die 
z. B. im vorliegenden Falle für den Bahnhof allein 60 ha 
betragt sehr in Betracht kommt. 

Legt man aber das Beispiel von Nürnberg einer all- 
gemeinen Betrachtung zugrunde, so kommt man zunächst zu 
dem Schlüsse, daß ein derartiger, groß angelegter Vorschub- 
babnhof nur dort am Platze ist, wo es sich darum handelt, 
große Mengen von Transitgütern zu manipulieren und vor 
allem zu vermeiden, daß für diesen Zwack eine große Flache 
im Innern einer Stadt für die Anlage eines Verschubbahnhofes 
in Anspruch genommen werden umfl 

Dann muß aber die Anlage dieses Verschubbahnhofes 
so erfolgen, daß die Zufahrtsllnien nicht zu lang und zu kost- 
spielig werden, und die transitierenden Wagen nicht etwa so 
große Umwege machen müssen, daß dadnrrh der durch rasches 
Rangieren erzielte Zeitgewinn wieder verloren geht. 

In Nürnberg, wo eben der größte Teil und zwar täglich 
über 3000 Wagen transltieren, kommen die kleinen Umwege, 
welche die Güterzüge machen müssen, nicht in Betracht, eben- 
sowenig der Umstand, daß die Güterwagen für Nürnberg loko 



wieder aus dem Rangierbahnhof zur Uüterdienststelle auf dem 
Hauptbahnhof gebracht werden müssen, wobei noch zu berück- 
sichtigen ist, daß nahezu die gesamte Großindustrie Nürnbergs, 
sofurt als der Bau des Verschubbahnhofes gesichert war, sich 
in der unmittelbaren Nahe desselben ansiedelte, während die 
alte» iu der Stadt gelegeneu Betriebsstätten aufgelassen wurden 
und mit großem Gewinnn als Bauplätze verwertet werden 
konnten. 

Zu berücksichtigen ist noch, daß die Stadt Nürnberg 
sehr dicht verbaut ist nnd keine große Fläche einnimmt; es 
ist daher auch die Länge der Zufabrtalinien zum Verechub- 
bahnhofe keine bedeutende, so daß die Kosten für dieselben 
in keinem Verhältnisse zu den durch die Anlage eines Zentral- 
verKchubbahnhofns erzielten Vorteilen stehen. 

Ich glaube, so ähnlich wie die Lösung für Nürnberg 
stellt sich Herr Min. -Rat Schäffer auch jene für Wien vor; 
nur möchte ich zunächst zur Erwägung stellen, ob denn Wien 
einen so großen Transitverkehr besitzt, um die Notwendigkeit 
der Ausführung eines so kostspieligen Bahnhofes gerechtfertigt 
erscheinen zu lassen. So weit ich die Verhältnisse sub meinen 
früheren Stellungen bei der Exekutive kenne, ist dies nicht 
der Fall; ich hoffe aber, daß wir von einem Fachmanne auf 
dem Gebiete des Vorkehrswesens darüber genaue Aufschlüsse 
bekommen und insbesondere aufgeklärt werden, ob die transi- 
tierenden Güter nicht schon weit außerhalb Wiens abgelenkt 
werden. 

Ist dies der Fall, dann hätte ja der projektierte Ver- 
schubbahnhof nur den Zweck, die Verteilung der für Wien 
selbst bestimmten Güterwagen für die einzelnen Güterdienst- 
stellen, die ja wohl dort bleiben müssen, wo sie sich jetzt 
befinden, zu besorgen, das beißt, es müssen alle Güterzüge 
zu diesem Zwecke auf neuen oder bestehenden Zufahrten in 
den Verschubbahnhof gebracht, dann aber als Lokalgüterzüge 
ans demselben zu den einzelnen der bestehenden Bahnhöfe 
zurück befordert werden. Da hier bedeutende Entfernungen 
iu Betracht kommen, scheint mir eine derartige Anlage nicht 
zweckentsprechend zu sein. 

Die größten Bedenken aber hätte ich gegen die Anlage 
des VerKchnbbahnhofes auf der Simraeringer Heide, denn dieser 
Bahnhof liegt nächstens für die Staats-Eisenbahn-Gesellachaft 
und die Nordbahn günstig, für die anderen Bahnen aber ent- 
schieden ungünstig. 

Ich glaube allerdings, daß für die Nordbahn, die Nord- 
westbahn und die StaaU-Eisenbahn-Gesellschaft ein großer gemein- 
samer Verschubbahnhof tatsachlich notwendig ist, aber nicht 
am rechten, sondern am linken Ufer der Donau, bevor diese 
Bahnen das Weichbild der Stadt betreten, vielleicht im Zu- 
sammenhange mit einem Umschlagbahnhof für den Douau-OJer- 
Kaual, zum mindesten aber mit großen Kohlenplätzen, weil 
die Kohlenlager doch aus dem Stadtinnern verdrängt werden 
müssen. Die nach Westen und Süden transitierenden Wagen 
können dann nach Ausgestaltung der schon bestehenden Ver- 
bindungslinien leicht ihrer Bestimmung zugeführt werden und 
ich glaube, daß es dann möglich sein wird, mit dem vom 
Vortragenden genannten Kostenaufwande wirklich etwas sehr 
Nützliches zu erreichen. 

Diese Frage wird gewiß in dem Augenblicke akut 
werden, wenn auch die Verstaatlichung der Nordwest- und 
Staatseisenbahn vollzogen sein wird, sollte aber schon heute 
studiert werden, um im Bedarfsfälle rasch handeln zu können. 

Die Simmeringer Heide erscheint aber noch aus einem 
anderen Grunde für die Anlage des Verschubbahnhofes nicht 
geeignet; sollen nämlich wirklich alle in Wien ankommenden 
Güterwagen auf diesem Bahnhofe manipuliert werden, so 
müßte derselbe für den täglichen Wagen-Ein- und -Ansiauf 
genügen, welcher nach Angabe dos Herrn Voi tragenden gegen- 
wärtig 8000 Wasen beträgt. 
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Ich halt« dies« Ziffer für au gering; aber selbst an- 
genommen, sie wäre richtig, so muß doch mit einer stetigen 
Zunahme derselben gerechnet, der Bahnhof daher dir ein« 
Wageobewegong von mindestens 10.000 bis 12.000 Wagen 
gebaut werden. 

Das Beispiel des Nürnberger Bahnhofes zeigt aber, daß 
mit einem Abrollgeleis, einer Richtung»- und Stationsharfe 
selbst unter den günstigsten Verhältnissen nicht mehr als 
ÖOOO Wagen in 24 Stunden manipuliert werden können ; wird 
eine größere Leistungsfähigkeit verlangt, so müssen diu An- 
lagen verdoppelt werden, was wieder zur Folge hat, daß die 
Breite des Bahnhofes ebenfalls mindestens zweimal so gToß 
wird. Daun ist aber die Anlage desselben auf der Simmeringer 
Heide nicht mehr möglich, weil die erforderliche Breite nicht 
zur Verfügung steht und füllt somit das Projekt des Herrn 
Vortragenden schon ans diesem «runde. 

Solche Verschubbabnhöfe für eine große Anzahl von 
Richtungen werden aber nicht nur sehr unübersichtlich, sondern 
bedingen auch komplizierte und zeitraubende Manipulationen, 
bewähren sich daher ebensowenig, wie die Zentralpersonen- 
bahnböfe für Großstädte, mit denen man bisher Uberall recht 
schlechte Erfahrungen gemacht hat. 

Ein Zentral-Verachnbbahnhof für Wien scheint mir aber 
nach dem vorstehenden Ausführungen wegen des Mangels an 
Transitgütern überflüssig zu sein, wäre aber für die Loko- 
frachten sogar direkt schädlich, weil diese zeitraubende Um- 
wege machen müßten; somit kann nur empfohlen werden, 
etwaige Studien in dieser Richtung auf einen Verschubbahnbof 
am linken Donauofer zu konzentrieren, der gleichzeitig Raum 
fUr Massengüter wie Holz, 8tein, Kohle etc. und der Groß- 
industrie Gelegenheit zu bequemen Schleppbahnanschlüssen 
bieten müßte. 

Vorsitzender: Zum Worte ist noch Herr Über- 
Kevldent Bossbardt gemeldet; ich bitte ihn, »eine Aus- 
führungen uns vorzutragen. 

Herr Ober- Revident Bosshardt: Wenn ich mir er- 
laube, in die von so ausgezeichneter und hervorragender Seite 
angeregte Diskussion einzutreten, kann ich für mich nur das 
lebhafte fachliche Interesse, dns ich der Frage entgegenbringe, 
geltend machen, tiowie den Wunsch, einen bescheidenen Bei- 
trag zur Killrang der Ansichten Uber ein so große« und wich- 
tiges Problem za liefern. Ich glaube, daß die Vorteile einer 
derartigen Anlage hauptsachlich vom Betriebuprogramtn ab- 
hingen und möchte ich mir deshalb erlauben, zunächst die be- 
triebstechnische Seite des Projekte» einer kurzen Erörterung 
zu unterziehen. 

Hier ist nun vor allem zu konstatieren, d»ß eine Ver- 
längerung der Traktionswege für alle Loko-Aut- und -Abgabs- 
wagen der begrehendeu Wiener Bahnhöfe dadnreb eintritt, daß 
dieselben am Zentralbahnhofe behufs Abtransport einrangiert, 
bezw- von den dort einlangenden Zügen ausrangiert werden 
müssen. Die Zustellung und Abholung muß mit eigenen I.okal- 
güterziigen erfolgen, so daß aUn der Weg vom Orts- zum 
Zentralbabnhof in jedem Falle zweimal zurückgelegt werden 
innß. Daraus ergibt sich eine Verlängerung der Traktions- 
strecke und außerdem eine doppelte VeracbubiuAiiiiiulailon, 
welche Faktoren naturgemäß auch in Zeitverlängerungen zum 
Ausdruck kommen müssen. 

Der gleiche Nachteil ergibt «ich für die mit der eigenen 
Bahn einlangenden I.okowageu. 

Diese Verlängerung der Traktionswege ist durchaus 
nicht zu unterschätzen, da die Entfernung des projektierten 
Zentralbahnhofes, z. B. vom Westbahnhof, für einen Weg 
zirka 24, für beide Wego zirka 18 ktn und selbst vom Franz 
Josefsbiihnhof noch IS. bezw. .10 km beträgt. 

Ähnliche Verlängerungen der Trnktionsstreckeu tivten 
bei den meisten der übrigen Wiener Bahnhöfe ein, und es . 



unterliegt wohl keinem Zweifel, daß dieser Umstand auch eine 
ungünstige Rückwirkung anf die Kosten ausüben wird. 

Weitere Verlängerungen der Traktionswege ergeben sich 
auch dadurch, daß der als gemeinsame Bruttoaustauschstelle 
fungierende Zentralbabnhof fast von allen Bahnhöfen weiter 
entfernt ist. als deren dermalige Bruttoanstauschstationen. 

Also auch hier werden sich im großen und ganzen hin- 
sichtlich der Traktionswege und -zeiten mehr Nachteile als 
Vorteile ergeben. 

Es ist also zu besorgen, daß alle Vorteile der rascheren 
Rangiernng auf dem Zentralbabnhof durch diese Nachteile auf- 
gewogen werden und daß insbesondere die raschere Bedienung 
der Parteien auf den Ortsbahnhöfen sehr fraglich werden 
dürfte. 

Wenn diese Annahmen zutretten, ist auch eine Ersparnis 
an Lokomotiven kaum zu hoffen, denn jede Verlängerung der 
Traktionswege muß auch im Lokomotivbedarf dann zum Aus- 
druck kommen, wenn der Ausgleich nicht durch Geschwin- 
digkeitserhöhungen hergestellt werden kann. 

Ein solcher Ausgleich ist jedoch auf den in Betracht 
kommenden Verbindungslinien nach meinein Dafürbalten kaum 
möglich. 

Weiter möchte ich mir noch die Bemerkung erlauben, 
daß auch irgendwelche Personalersparnisse kaum möglich sein 
dürften, nachdem die Pereonalstände der Wiener Bahnhöfe 
vermöge der verbleibenden Manipulationen unverändert bleiben 
werden, so daß also die zweifellos sehr hohen Betriebskosten 
der proponlerten Anlage als Verteuerung der gegenwärtigen 
Betriebskosten verbleiben dürften. 

Nun möchte ich noch eine wichtige Frage streifen, näm- 
lich die Vorteile, welche sich für die öitlichen Interessenten 
ans der proponierten Aulage ergeben. Die Wiener Geschäfts- 
welt bat Zweifel, ob durch dio kurz angedeutete Manipulation 
der Herstellung der Lokowagen und deren Retourführung sich 
jeue Vorteile gewärtigen lassen, welche angestrebt werden. 
Ich gehe noch weiter and besorge, daß die Verlängerung der 
Traktionsstrecken auch wahrscheinlich zu einem späteren Be- 
zug der Sendungen führen wird, wodurch also nicht nur ein 
Vorteil, den wir anstreben, verloren geht, sondern sogar eine 
Verschlechterung im Vergleich zu den damaligen Verhältnissen 
zu gewärtigen ist. Es ist nicht möglich, bei dem generellen 
Charakter des so großen und kühn angelegten Projektes zu 
einem entschiedenen Schluß zu kommen. Deshalb muß ich aus- 
drücklich betonen, daß die von mir vorgebrachten Bedenken 
eine weitere Verfolgung der genial entworfenen Anregung 
durchaus nicht ausschließen. 

Ich möchte also meine Ausführungen nur dahin resü- 
mieren, daß man jedenfalls die Studien zu betreiben hätte, 
aber dabei vor allem anderen den betriebstechnischen und be- 
triebswirtschaftlichen Effekt einer derartigen Anlage in einer 
zweifellosen Weise sicherstellen müßte. Erst dann wäre es 
möglich, dein Projekte näher zu treten. 

Ich möchte mir aber auch eine ganz unverbindliche und 
bescheidene Anregung dabiu erlauben, daß der Wert und die 
praktische Realität des Projektes hauptsächlich davon abhängen 
wird, daß die Situiernng so gewählt wird, daß die Trakt ions- 
strecke so wenig als möglich verlängert werden muß. 

Ein weiteres Moment hat der hochgeschätzte Vor- 
redner, Herr Oberbaurat Koos t ler ganz richtig erwähnt; 
Auch mir erscheint e» kaum glaublich, daß eine Babnhohnlage. 
die der Vortragende selbst mit 8000 Wagen Umsatz per 
Tag berechnet, in einer einzigen Rangieranlage möglich ist. 
Ich berechne den täglichen Wugeuumsatz eines derartigen 
Bahnhofes oberflächlich mit 10 — 12. 000 Wagen. Dazu komme 
ich anf dorn Wege einer einlachen Berechnung. Der Rangier- 
bahnhof Brigitienan der k. k. Staatsbahnen bat einen täglichen 
Warenumsatz von durchschnittlich 2MÖ0 Wagen, ähnlich 
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wahrscheinlich aber noch stärker ist der Wagenumsatz bei der 
Nordbabn, Südbahn und bei der St-E.-G. Daraus ergibt »ich allein 
«•hon die Summe von 8000 Wagen. Dazu kommen noch die 
Adrigen Bahnen, so daß also die Ziffer von 10.000 Wagen 
nicht zn hoch gerechnet ist. Damit bin ich noch nicht zn 
Endo; den» es ist noch dio natürliche Verkehrsentwkklnng 
bei einem so groß angelegten Projekte ins Auge zu fassen 
und muß deshalb mindestens mit einer Kapazität von 14.000 
Wagen von Haus aus gerechnet werden, anderenfalles würde 
die Leistungsfähigkeit eines solchen Bahnhofes nach kurzer 
Zeit aberholt sein. So komme ich zu denselben Schlüssen, 
weiche der Herr Oberbanrat ausgesprochen hat Wir werden 
anbedingt auf einer derartigen ungeheuren Rangieranlage mit 
einem ausgedehnton und komplizierten System von Verschub- 
barfen rechnen müssen. 

Der Personaletat und die Betriebskosten eines solchen 
Bahnhofes wachsen natürlich umsomehr, in je mehr einzelne 
Anlagen er zerfallt, Aber abgesehen davon wichst auch die 
Dauer der Zngszusammenstellungen und das ist ein sehr wesent- 
liches Moment; denn je mehr Harfen zn passieren sind, desto 
grüßer werden die Verschubwege und desto länger wird diu 
Verschnbd auer. Ich gehe dabei von der Erwägung ans, daß 
die Verschnbzeit in direktem Verhältnis zum Verschubwisg 
zunimmt und glaube, diesen ziemlich feststehenden Grandsatz 
nicht weiter beweisen zu müssen. Es wachsen also die Zeit 
«nd die Kosten der Verschiebung. Das sind wieder Momente, 
welche bei Beurteilung der Frage außerordentlich ius Gewicht 
fallen und die eines eingehenden Studiums bedürfen. Wenn 
aber die Verschiebzeit wachst, nehmen auch im gleichen Maße 
die Vorteile des raschen Wagen Umsatzes ab. Es tritt also wieder 
eine Schmälerung des augestrebteu Zweckes ein, der zur Vor- 
sicht mahnt. 

Zum Schlüsse möehto ich noch eine kurze Bemerkung 1 
maxien. Nach meiner Erfahrung kommen auf den bestehenden 
Rattgieranlagen der Wiener Bahnhöfe wohl Wagenstockungen 
v»r; aber Wagenüberhaltungen sind auf diesen Bangierbahu- | 
tiefen aas dem höchst einfachen Grande eine Seltenheit: Diese 1 
Bahnhöfe Bind durchwegs zu klein und bei kleinen Anlagen wird < 
fieberhaft abtransportiert, um dadurch deren Kapazität zu erhöhen. | 
Es werden also auf den heutigen ßangierbahnhöfen weniger 
Wagenverzögei nngen entstehen, wohl aber auf den Wienor 
OrtsbahnhOfen durch Schwierigkeiten der örtlichen Manipulation. 

Ich habe mir erlaubt, in flüchtiger nnd sicherlich vielen 
Einwendungen begegnender Weise meine Gedanken, die ich 
dem Projekte gegenüber habe, zum Ausdruck zu bringen. 

Ich kann dem Herrn Vortragendon nur für die geist- < 
volle Weise danken, in der er es verstanden hat, eine große 
and noae Frage in die Fachwell zu werfen und die HoSnung 
aussprechen, daß der Gedanke kein verlorener sein nud im I 
Wege eines gründlichen Studiums zu einem positiven Resul- 
tate führen werde. (Lebhafter Reifall und Händeklatschen.) 

Vorsitzender: Zorn Schiitsse erteile ich Herrn 
Ministerialrat Schftffer noch das Wort: 

Die Herren Vorredner sind mit Feuereifer in die De- 
batte hineingestiegen. Jeder hat verschiedenes vorgebracht, I 
was zu berücksichtigen wKre. Ich will durchaus nicht be- ! 
baupten, daß das ein Werk sei, welches nicht kritisiert werden ; 
sollte. Ich habe die ganze Sache ja nur deshalb entriert, nm 
sie überhaupt in Fluß zu bringen. (Bravo, bravo!) 

Ich teile nicht die Bedenken, daß die Grundeinlösun^en 
da drüben billiger sein werden, im Gegenteil sie werden be- | 
deutend teaerer sein. 

Ich kann auch das, was der verehrte Herr Bosshart 
von den umständlichen Wegen Besagt hat, nicht ganz gelten 
lassen. Es wird niemanden einfallen, direkt« Kohletizüge von 
der Nnrdbabu auf den Raugierbahnhof nnd von da auf den 
Nordwestbahnhof zu führen. 



Ebenso wird das was von der Nordwestbahn kommt, 
nicht hin- und herfahren, sondern wird in der Brigittenau 
stehen bleiben und von dort auf die Nordbahn gebracht werden. 

In die Details wird man erst spater eingeben können, 
wenn das Projekt in der Hauptsache fertiggestellt Ist. Die 
heutige Diskussion ist mir aber ein Beweis dafür, daß wir 
alle von der Notwendigkeit, daß in dieser Richtung etwas 
geschieht, erfüllt sind. (Lebhafter Beifall.) 

Vorsitzender: Ich danke dem Herrn Ministerialrat 
im Namen des Clubs, daß er zu dieser außerordentlich interes- 
santen Diskussion durch seinen höchst lehrreichen Vortrag 
Anlaß gegeben hat. 

Nunmehr schließe ich die Sitzung. 

(Schluß der Sitzung >/ß Cbr abends.) 

CHRONIK. 

Stand der Eisenbahnlinien in Österreich Bude des 
IV. Quartals 1900. Die Baubewegung auf den österreichischen 
Eiseubahnen ergibt mit Ende des IV. Quartals 1906 fol- 
gendes Bild: 







UrMlahniiDg Amt Stredcen 


ml 

4 «1 


•m 1. Des. 

. 


TwM.lb.» 

im Bm* »n 
1 . Jlno. ito? 


A. Hauptbahnen: 






— ~" T* 




44'8 


448 


u. 


II. Erweiterungsbauten : 
«) auf im Staatsbetriebe befind- 
lichen Bahnen 

t) auf Privatbahnen .... 


HV'i 


850 


56 6 


Summe der Hauptbahnen .... 


11» 8 


129-8 


1014 
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360-4 


| Summe der Lokal- nnd Kleiubaimen|| 464-7 


44*» 


080-4 


Es sind sonach im vierten Quartal 


1906 an Hauptbahn- 



linien gegen Ende September 190« (17.511) 73 7 km and 
an Lukalbahnen (Ende September 1906 561 6 km) 201 2 km 
abgefallen. 

Hervorzuheben wäre noch, daß beim Tauerntunuel mit 
31. Dezember 1906 der Sohlatollen vor) rieb betrug, nnd zwar: 
Nordseite 6477 w und fertige Tnnnelinanerung 1998 m (gegen 
5107 m und 1740 «< Ende September 1906) nnd Südseite 
1497 w und die fertige Tnnnelmauerung 233 m (gegen 1250 in 
und gegen 70 in gegen Ende September 1906). 

Verkehr und Einnahmen der österrpirliisehen Eisen- 
bahnen im Monate Dezember 1906 nnd Vergleich der 
Einnahmen des Jahres 1906 mit jenen des Jahres 1905. 

Im Monate Dezember 1906 wurden nachstehende neue 
Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

am ."). Dezember die 5 705 km lange Lokalbahn Weizels- 
dorf — Ferlach im Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion Villach; 

am 17. Dezember die 3V914 km lange Teilstrecke 
Laubenbacbmüble — Mariazell der schmalspurigen Lokalbahn 
St. Pölten— Kirchberg a. d. P.— Mauk (Pielachtalbahn) für 
den Güterverkehr im Betriebe des Niederösterreichischen Landes- 
eisenbnhnamt.es und 

am 24. Dezember die 45" 996 km lange Lokalbahn 
Neuhaus— Wobratain im Betriebe der k. k. StaaUbabn- 
direktion Prag. 

Haupt- und Lokalbahnen. 
Im Monate Dezember 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 14,560.247 Personen und 11,201.222 * 
Güter befördert und K 67,094.655 vereinnahmt, das ist pro 
km K 3082. 
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Joi gleichen Monate 1905 betrag die Einnahme 
K 06,884.201 oder pro Am K 3168; es resultiert daber für 
den Monat Dezember 1906 eine Zunahme der kiloraetriseheu Ein- 
nahme» nm 2"4%. 

Im ganzen Jahre 1906 wurdeu auf denselben Dahnen 
190.980.170 Personen und 129,427. 593 / Güter befördert 
und K 753,984.166 vereinnahmt. 

Im Jahre ] 905 betraf die Einnahme K 706.684.050. 
Da die durchschnittliche Gesamtlänge der Österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen pro 1906 21.379 km, pro 1905 
dagegen 20.935' 1 km betrag, so «lullt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme pro km für das Jahr 1906 aut K 35.268, 
gegen K 33.756 im Jahre 1905, daa ist um K 1512 oder 
4-fi«-o günstiger. 

Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit der Güterzüge 
in Preußen. Schon im vorigen Jahre worden Versuche unter- 
nommen, die Fahrgeschwindigkeiten der Güterzüge von 30 
bis 35 auf 50 bis 60 km in der Stunde zu erhöhen. Die 
Hauptschwierigkeit, die sich dem Schneühetrlebe bei laugen, 
schweren Güterzügen entgegenstellt, besteht darin, daß man 
der Massenkriite, die durch höhere Geschwindigkeit zur Ent- 
faltung kommen, lu den Anfenthaltsstationen mit den auf den 
ganzen Zng verteilten Handbremsen nicht in der wünschens- 
werten Weise Herr werden kann. Es wurden daher Güter- 
xnge mit klüftig wirkenden, durchgehenden Bremsen nnsge- 
lüstet; Voraussetzung ist aber dabei, d*ß Lokomotive und 
Wagen hierzu besonders eingerichtet sind. Was die letzteren 
betrIITt, so müßte unter jedem Guterwagen die Luftleitung 
und an vielen die Bremseinrichtung angebracht sein, so daß 
mau die Wagen beliebig aneinandergchließen könnte, um in 
jedem Güterzuge sofort eine vollständige Lufidruckbremsanlage 
zu habeu. Da die* weder bei den preußischen, noch bei den 
Güterwagen frercder Verwaltungen der Fall ist, so mußte man 
sich In der Welse behelfen, daß man die nicht mit fester 
Rohrleitung versehenen Wagen beim Einrangieren in die Züge 
mit einer provisorischen Luitleitung versah, so daß »ich die 
dmchgehende Bremsverbindung herstellen ließ. Das verursachte 
natürlich auf den .Stationen unterwegs Umstünde und Zeit- 
verlust. Es sollen daher nach und nach möglichst alle («üter- 
znglokomotiven und Wagen für die Verwendung der durch- 
gehenden Bremsen eingerichtet und so die Zahl der Eilgüter- 
züge vermehr» werden. Ganz abgesehen davon, daß damit die 
Bedienung der vielen Handbremsen überflüssig und trotzdem 
die Betriebssicherheit erhöht würde, bietet die schnellere Be- 
förderung der Güter, besonders der Lebensmittel, der Roh- 
materialien, Kohlen n. s. w. für Handel und Industrie unge- 
heuere Vorteile, und vielleicht würden sich mit der Zeit — 
sofern sich an die Einführung der durchgebenden Brems« 
Bettlebsersparnlss« knüpfen sollten die Gütertarife ver- 
billigen lassen. Auch in strategischer Hinsicht liegt der Vor- 
teil des Eilgüterzuges klar anf der Hand. 



L IT E Ii A T U lt. 

Das Rhrnbahnbauwesen für BnhnraelMer und 
Bahnmeister-Anwärter. AI« Anleitnng lör den praktischen 
Dienst und zur Vorbereitung für die Bahnmeisterpiüfung, 
gemeisfaßlieb dargestellt von weil. A. J. S u s e m i h 1. Nach 
des Verfassers Tode neu bearbeitet und herausgegeben von 
tieheimen Banrat Emst Schubert. Siebente AutUge. Nach 
den neuesten Vorschriften umgearbeitet durch R. v. Z n bi e n s k y, 
Regierung«- und Haurat, Mitglied der ki'migl. Eisenbahn- 
direktion Berlin. Wiesbaden 1H07. Verlag von J. F. Her»- 
in a n n. Preis Mk. 8. 



Von der Verlagsbuchhandlung Bergmann in Wies- 
baden ist uns die siebente Auflage des obenbezeichnet en 
Werkes zur Einsichtnahme zugekommen. 

Wir müssen bekennen, daß uns das vorliegende Buch 
in seiner jetzigen Umgestaltung durch die Reichhaltigkeit 
seines Inhaltes überrascht hat. 

Es zerfällt in zwei Teile : Das Verwaltung»- und 
Finanzwesen und Eisenbahnbau- und -Erhaltung. Wenn 
auch der Inhalt des ersten Teiles auf deo Verhältnissen des 
preußischen Eisenbahnwesens beruht, so ist derselbe nichts- 
»uch für die Fachleute anderer Eisenbahnver- 
eine empfehlenswerte Lektüre, die dem Leser 
namentlich in bezug auf das Verrerbnungawesen den Weg 
des Praktlscheu und Einfachen zeigt. 

Zahlreiche Formularien und Beispiele veranschaulichen 
den Kechnungsdienst des Banmannes auf das deutlichste. 

Der zweite Teil des Buches Eisenbahnbau und Bahner- 
halt nng behandelt der Hauptsache nach den Unterbau, über- 
bau und die Stationsanlagen. 

Hier muß vor allem die detaillierte Behandlung des 
Stortes über Oberbau hervorgehoben werden. Es sind von 
nicht weniger als zwölf deutsch-österreichischen Eisenbahnver- 
waltungen die verschiedenartigsten Oberbausrsteme mit allen 
Details dargestellt und beschrieben, wobei als wertvolle Bei- 
gabe Tabellen über den Materialbedarf pro Schieneolünge 
dienen. 

In analoger Welse ist das Kapitel Über Weichen und 
Geleisekreuzungen bearbeitet. 

Zur Unterstützung des Lasers dienen 291 in den Text 
gedruckte Holzschnitte und 6 lithographierte Tafeln. 

Noch ist besonders hervorzuheben, daß die Arbeiten 
des Bahnet haltnngsdienstes in erschöpfender Weise behandelt 
sind, und daß daher durch das Studium de« Buches im Vereine 
mit entsprechender, praktischer Betätigung beim Baliner- 
haltungsdienste die Heranbildung eines tüchtigen technischen 
Personales zweifellos zu erzielen ist. 

Elemente des Elsrnhulinlmuf-s. Von Professor M. Hart- 
mann. Mit 33 Abbildungen, 20 Tafeln nnd einer Tabelle. 
Im Original-Leluwandeinband Mk. ti. — . Verlag von Weber 
In Leipzig. 

Das von Professor M. Hartmann in Bremen verfaßte 
Werk soll zwei Aufgabeu erfüllen : Es soll fürs erste für den 
Schüler ein Hillsbnch sein, nm diesem Gelegenheit zu geben, 
den ihm in der Schule gebotenen LehrstolT systematisch wieder- 
holen zu können und ihm bei den Phungcn im Entwerfen und 
Konsirnieren behilflich zu sein. 

Anderseits wurden besonders wichtige Grundlagen in dss 
kleine Werk auch für jene aufgenommen, welche sich dem 
mittleren technischen Eiseubahndienst widmen und Bahnmeister, 
Buhnerhaltungsingenieure etc. werden wollen. 

Zur Erreichung dieses zweifachen Zweckes ist der Text 
des Buches klar und kurz gehalten und dasselbe mit zahlreichen 
in deo Text gedruckten Abbildungen und schönen instruktiven 
Tafeln ausgestattet worden. 

Das kleine Werk dürfte insbesondere bei den Fach- 
genoBsen dos Autors Interesse erregen und ihrer Lehrtätigkeit 
eine willkommene Unterstützung gewahren. 



CLL" 

Samstag den 
oilizielle Veranstaltung 



-NACHRICHTEN. 

!. Jl ft r z 1907. 8 Uhr, 



findet die letzte 



dei 



Komtteta in dieser .Sais,.i,. ein Vrrgnugnugs-Abend 

BiMcilignnK von Damen. 
Mitwirkung zui*ei>Rgt. 



Hervorragende Kunslkraft« haben >hv 
Kxkurslo»». und Geselligkclts-Komltec. 



Kigenluin. HiTaiiKünt* UU'I Verla« d-.- Cl.ili 



Kür die li.-.lsktiou verauttKirtlii-li 
r>r Kran* llil^r 



I>ru.k vtm K- Üi>i<* A Co., 
Wir.«, V (Wirk, Strauß*««*..«- > 
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IC k. prlv. österreichische Nordwestbahn. 
Kundmachung. 

■ in der Verzollung dea Crepäoks beim Naoht 
Schnellzuge D'aoh Wien Nordwestbahiihof. 

Um die Reisenden des 7 Uhr 87 Min. früh 

Wien, Nordwest bahnkof 

ankommenden Schnellzuges Nr. 2 von Berlin, London (Vlisainsren) 
I.eipaig, Dresden etc. durch die inTetacben vorsnaehmende Zoll- 
renaion in der Nachtrabe nicht xa stflren, wurde mit Zustimmung 
der k. k. FiuanzbebVrden die Einrichtung getroffen, daß ab 1. März 
1 907 die Beiaeuden nach Wien-Nordwestbabnhof ihr auf- 
gegebenes Gepäck aber Wonach erst ia Wien nach Ankunft des 
Zöge« der Zoilbebandlnng. fllr deren rauche Unrcbtnbrong alle Vor- 
kebrnngen getroffen wurden, unterziehen lassen können. Reisende, 
welche Ton dieser Einrichtung Gebrauch zn machen beabsichtigen, 
wollen dies nach Abfahrt dea Zuges von Dresden dem Schaffner 



Die Revision de« Handgepäck» 
wie bisher im Wagen statt. 



findet nur inTetacben, nnl 
Die Direktion. 



Elbeumschlagverkehr mit Österreich. 

DrnoktehJerbetiohtignngen Im Nachtrag VI 
vom 1. Februar 1907. 



9. bis 



Auf dem Titelblatte und anf Seite 1 hat es in <i 
10. Zeile Ton oben statt „Dezember" zu beißen „Jänner". 

Seite 01 ist hei Nawarow-Lanbe der *) zu streichen. 

Seite 72 ist bei ttrax der *) zu streicbeu. 

Seite 78 sind in der Spalte „Hchlepptiabngebnbr' die sechs 
letzten Betrüge am zwei Zeilen hinauszuschieben, so daß bei Unter- 
Itorehenatern ft, bei Villach 10, bei Warnadorf ♦), hei Wien D.U.B. 10, 
bei Wölnisdorf *) and bei den restlichen Stationen 10 tu stehen 



Seite 82 in der Spalte .Scbleppbahngebttbr" ist zu setzen hei 
Sawarow S bei Nieder-Einsiedel **). 

Seite 83 in der Spalte „Scbleppbahugebahr" ist bei Bohndorf 
statt **) zn setzen 5 nnd bei Zwickau i. U. zu ergänzen 5. 

Seite 109 ist der Frachtsatz Paudiog— Dresden-Elbkai Ton 1'8 
aaf l 68 richtig zu stellen. 

K. k. priv. österreichische Nordwest bahn 
namens der beteiligten Bahnen. 

Niederschlesischer Steinkohlenverkehr nach Stationen 
der österr. Nordwestbahn etc. Tarif vom 1. November 1897. 

Mit Giliigkeit rom 1. Mirzl907 wird die Verladeatelle 
„Scbrjlteschacht" bei Charlottenbrnnn iu den oben genannten 
Tarif mit der Maßgabe einbezogen, daß für Sendungen Ton Schulte- 
acbacht die Frachtsätze Ton Charlottenbrnnn zuzüglich l'l Heller für 
100 kg anzuwenden sind, 

Die Abfertigung der tou Schnltescbacht ausgehenden Seu- 
düngen erfolgt durch die Güterabfertigung Charlottenbrnnn. 

Direktion der k. k. prlr. ilsterr. Nordwestbahn 
anch namens der beteiligten Verwaltangeti. 



äisch-Sächsischer Kohlenverkehr (Ausnahme- 
Tarif 6) vom 1. Jänner 1907. 

Die im genannten Tarife für die Versandatelle Schulte- 
sebaebt TOrgeseh-nen Frachtsätze treten mit sofortiger 
Giliigkeit in Kraft 

K. k. prlT. SUd-Norddeutsche Verhindun^bähn 



XoterirdischeStroiiizulührung 
für elektrische Eisenbahnen^ 

Fllr das obige «sterr. Patent Nr. lb.OTo werden Kiiufer oder 
üzenitnehmur genuetil . Gell. Anfragen erbeteu an Vltlor Tl»<hler, 
Inge.ieur und Patentanwalt, Wien, VII 2. Siebensternaassc 39, 



K. n. ynr ■iins.hi>-f>.««m«c.t»ft. 
Sebn.Urure-VerMndaaren 
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K. k. priv. Österreichische Credit-Anstalt Tür Handel und Gewerbe. 
Kutidmaä'hnn^ 



K. k 



r>|. ..ln,m,ltlluf,l^no oräralli<lie «♦«» ral-VrrasminUnir Aktionär 
prtr. 0<»««rr«tcl.l«cb«a Und.» AiuKüt lOr H«uidi.l ii»d ()«»crbo ärxJM 



b»ä, Loaberz, Nabr.-Ofl/aa. 
nl Tiappan bei dm Kiil»l«ll 
inlBirft CtAtlltbRAk; in Brün 
dir lu.uk far Uaadol »d 
Ii A Co.; lo Bravlta b«i dam 
inn DauurlifiD Crcdlt-Ansralt, 
•r I)i«ki>iiW-Ua»oll»eh4fl 



Freitag, tl«n S. April d. J., abend« S\!. Uhr, 

i» (roSni Fmt-Kul« iim iitl»«T«chi»cb«o Ingtuitar- lud Aroblt »Irtan- V'arainaa 
■ I Kicbaabachawaa »t Mall. 

Ufgrs.tindc äer Verhasälaaf «lud: 1. J»hi«ab*ri»bt iu Tarwmltnngtratn. 
j, BTlcbl du Bailalaiia-AiiaathuWM »b«r d«a"Ba«»oTT.Kii>ti«-lilnlj In« Jahtaa l»go 
un4 nafelilaUtunuig ob«r dcnwlbrii. S. Haieblullni.««»« Uber die T*r**iuluag d<< 
RcinertraiitiiMM dre Jsbrat im. 1. rteeclilaSfeuiuig nbet den Beitras; der AMteJl 
lon PeneloslfaBd tUr Iure Angestellten. &. Aaiieno« der M tl, >», *B «od eS iler 
Hleluten. *. Rtesunrablen and eTentsell Noowehlen Iii dee Veiw alias ciru. T. We.ll) 
il<u Beeiiiaiu.AaMabiuaae du dee Jahr l*or 

Die mrainWrecliliiit»« Herren Aktionäre, welche an dar Oeaaral-VeraMnoilana 
teiUuneUmen eranKbea. Verden hieran elngelktes. Ibre Aktlea uinl Onapo» oder 
die dereu Ü teile vertretenden »eputerbetne der AniUlt epäl«>1eg> am b. Sin d. J 
nie dein elataleamSäleaa Sndtfemlne »« donauluran, und »wart ia Wie» bei der 
Liquidator der AneUlt (1. Am Iluf «) an Wiiohoala«on von »— Ii l'br, in Uuean, 
Bninn. PeMkireh, Oabloai, Oor», Inatlirnek, Karll 
OlaiOte, Pola, fnf. Holehanbarg, Teptlla, Trieet ei 
der Anilalt; .1» Hu<le|ie»l bei der L'nxarUehen Allser 
bei der Direktion der in^nnto-treeellechaft oder be 
Indimrie oder bei S. RlelcbrMer udai bei ateadeleiot 
Sobleeiaabea Hankrereia; in Dreadva bei der AILremaiaen 
Abteilunz Deee,len; In Fraakfnrt a M. bei der Direktion 
ud«r bei der Wlale der Itaak ftlr Hamlel und Indtutrl«; in Hamliarz bei t,. Bohren« 
A Slhne oder M. M. Warbar« » Co oder bei der Sorditaabrchen Bank In Heiabitrg; 
in Köln bei 8»l. Oajieabelm )r. A l!o ; in Lelnel« bei dar Allgemeinen PeaUoben 
I'radlt-Aaitelt, in »uneben bei der Berertaeliaa Hrwolhaken nnd Wecbeelbank oiler 
bat Meick, Flnck * Co ; In Parle bei De llothecklld r"»*re». 

Die Aktien oder Det.itwhetna eint arilbnaetlKb geordnet bei der aatar- 
intehnewa Anelalt mittele einer iiluUehea, bei den enewtrtigee llepanlerungie teilen 
mMtelt doppelter Koturignetlon enaenmcbeu und wird dem Elnralober hierüber eine 
KranfengebaetAtlgan« erfolgt, gesen welche nach abgehaltener tteneral-Veteaaituliin,- 
die Aktien oder Hwpobuhelae rbckgeetellt werdoa. Jo fsatundawanilg Aktien geben 
da« Höcht est eine Hilm nie. Mehrere Beeltser t,h wealgur eis tantandswaneig Aktien 
können ant ihrer MIII* einen gemetneabaltlirben BevollmAcbtlgten ernennen, der an 
der IJeaeral-Vareammltitig ullnebmen kann, wenn dl« Stahl der tot ihm ▼ertreeet.en 
Alrtlea wetilgetene raufiindewaneln betragt. Wuneobt ein AkUnakr arin 8ttmn 
durch einen anderen itimmberethtlgten Aktionär aveeaabta, eo 
auf den Neeaen dee gevfthllen Vertrelere lautande Vollmacht auf der ttuekeelte der 
» aneraetellea und eegeahandlg *o unttreebraiban. D-ejenlgeei Harre« 
hlenacb ia den ßeeiti toa durnb Voilmtcht abenragenen Stimmen 
haben die an »le uberuagmen Legitimatiunakartea (Vollmachu-l'rkanitenl 
elaea Tag *nr dar (lenereUVeiearamlang dar Direktion clnaulikndigeu. 
Ks werden demsutolffe dleeelbaa eingeladen, die In Ihren tUaden Wllndllcben eigenen 
nud an >i" nlieruageaea t^gitimMliMiekerttti vom 27. Man bi> inkliult« 1. Apnl d. 4. 
In Oer Li.inl'lalut der Anetult es den oben erw 
gegen Ihnen eine dl« Gesamtzahl der von ilman sU I 
1,,-glUmetionikerle auagerolgt werden wild. 
YYiea. am 17. Februar 1907 

K. k. priv. Oeaterr. Credlt-Anatält für Handel und Gewerbe. 



araoh 



Digitized by Google 



* 



FILIALEN: 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. u. k UotMeieranten 
Wien, Till. Langegnuse 1, Zentral«. 

c L u .mb."g Uniformen, Uiiiformsorten « • • 
inn r ,h°rück Kfirschnerwaren und Kappen « 

Sarajeeo. , ür Blscnb*hn«n. SU 



Erste österr. k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenscheiben 

am massiv gebogenem Holze. 

Ph. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein, Mähren. 

Zweiteilige Rlomenaohalbon ans 

massiv gebogenem Holze mit Elsennabe 

Leichteste, dauerhaftste, nnstrelüg beste 

Riemenscheibe. In jeder Dimeneion. 

Ohne Konkurrenz. Ohne Vergleich ! 

NM >Hi<h.M. «« 7.0. Biemei«Bfer. 
Zahlreiche erste Ao/weicbnong. Referenten hervorragendster Firmen. 




Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bei, Gießmaongasse 2. b. I 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenstellungen 

m, Industriegeleisesicherungen, Geleit 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
WerkzeoKe und Gebrauchsartikel 



Beirlöfcaaienet 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 

..V R O-Code rUnfte Au»gabe In 

TELEPHON 134S4. 



Siemens $ fialskc 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Halnburgerslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Trlcirripkl». Teleph*nl«. TnttmMt r, WuHnlub- 
Ul*i»r. *>Blaalr»ente, Wuirrimer lineaiiader, 
8lf;a*lsp»ante, Kialftaa Elarlebtanrrn. tleneatrabat. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

Pai»«l»lf Ikebel rir Stark- uad Krhwwkttraai, Tale- 



■K.K.S , 



«UH-tahl-Feilen.Fabrlk 

Feilen und Raspeln 



für amtlichen Werkitatt 
J Aufbauen t ebirenatrten 
Mehrum der k k. pnr. Sldkaka 




Karl Kolbeck'» Söhne, Bruck a. 



& FRANZ JANKOWSKY 



Ente oslerr.- 
«rhle*inche 



Kähmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAV. 

Lieferang aller Sorten Rahmen, I'enKtcrkarntesen, Luxus- 
möbel, Spiegel, Uildcr etc. 

= Jllustrirrte Kataloge glatt* und franko. = 



WIEN 



Felis Blancek™,-.,, 

für Elsenbahnansrüstangs-Gegenstände. 



Kassen, Ililletenkä»t«n, Plombierzangen, Decoopler- 
uagen, Oberbau werk/enge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. 

Lieferant der k. k. iluterr. .StaaUbahnen. der meirten B.terr. Privat babneo. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

Wltkowlüt (»Ihren). 

Pot<- und Telegrammadraai» : WttkowitM, Eutnwtrk. KieeabehaiUUoB : 

gehonbrnun und Malir.-Oatraa der Kaller Perdinande-XordbaliB. 
Eriraitliliue Robeleen, Kl»ena;uaware, YOrtiehflalicli Raarangal «aebeUheadnr 
Methode UlrWiMu , Il.mpf- und (laelenuiigen, Meeebinea- «ad »och Baaglt, 
StsJiltraD YYal>iiiat«r>al. .iad i.u; Stab- uad Kuuulm, Bau- md Wafflron- 
lr»«er, Keeer«..ir- nnrt Kmk.11i1.cUi-, «labetatil. Ktafclblecbe, KlM.ub.ht,. and 
(irubenineaehiaen au. Mantnetahl. Terra au. Marlin und Mnarialelahl, Klera» 
bahuwe«v<iBrider, Waintiinae-Iieon, kouaulnlt» HU.t]iun. »Kliul uril KreonuB- 

Itwi, nt.hiclieib»n, W»n.nuii Kliirleliluiinvn. »erenfkeaeal, Reeereolie, 

<l»K>iaeter, Brljckea- und eaaMiue Haaki»i>lrnktii>n»n. tlll»«-nna«a, Bohmlede- 
elflcke und dliim Zeu««-tiiii.edaarei, Maai.bir.Dbau, epealell H.ru»ei»i 
Baa<dilii.ii für »orderet.,, und Waieerlialtuntr. ]'aagr..niliae und Aaefnkrune; 
dieereer ntaeehlinilUr KinrloKliin«™. n.iK.li Waaaartma «cfchweltla, elaktriecb 
(. i - Ii « flLt« uad i»a»cliin.ll gr-prellle IlicTl.wai.il, itiiin|>r und pataala-eeehweiate, 
wie auch ii.lill.-t. Rohren, Bohrsaaett, fanarfeiut /.l.tfel oad baelarhe Weine. 
Anfragen «lad au tifhie« an dl. ZratraMlirrkliea in «itknwlli, Klmwerk 
oder au 4i. Keataeerxlelle Wteklla», Wie». I. anerajraaM * «dar aa dar Vrr- 
kaulebiirraii, Prä«, sudipark I». •>« 



Darlehen ! 

Allgemeine CantionsDanlc Attieoiiesellscliaft 



WIEN, IV. Technikerstraße Hr. 5. um 



Dia AJIgeenelBe Ceatloaetiaab »ewltiri aa IMae-nhahnhraniie) Darlehen (teran Qeealumir- 
oaerkung an eua.r«rdeatiieh ffQneilfen Beding-nngan, n aw.: I. Die Baak fordert an DerleheneelaMti 
pro aano l 1 »^.,; aalbitredwid t tan er tob dar verbleibenden Aaaeaebald, 3. Der Darlebeniwerber bat eteb 
blnalcbllleb aaioni Geiundheiteeaitaadee einer araülebeo Ualeraaehanff all antarataheiL. Dia Ibliobe teore 
Lebraae.releb.nini wird Jwlooh nicht Tariert«!, ftr in tlU .Irl Alilrh.ni dei Iiirlrhr n.werbere erilarkl 
die rritler.ade Stkald. aa da* den Irben kelierlei VerpHrbtone aaferlegi bleibt. Ht dienen eelieae 
der Bank a-ebotea.n Vorteil lal ailjabrlith ela naealK'a Srliad«t.)eckiirig.enl«o;i, deeiea BShe ikb aa.-k 
dein Aller dee Darlebeaiwarbwi nablet, tttmer lir T«a dar »erkleihenden Keelerbnld aa kejaklea I D:e 
Stellan» der Blrcen kaaa «Heu «In. einmal au «itrirbiende mlll.-e Zablna« aaUrbltlaea. 
at de. .'..Ith»»».. ) 4. Del da, Bn.il an» .1., Darlehens «ardaa ala Itoett. die 

1 Paeaaoa Baaknrorluon In Abr*oknaai( ■ebraebl 

Antra«.(onaalare aar Ter- 



KOr den Inseratenteil rerant wörtlich Annoncen Expedition M. I'ozsonvl, Wien, IX. H<irlga«se"ö. 

Far diu Re.lakti.n vcrantWBitu'* Dtuck v..n u Spie» * Co., 

Dr. Franü HUeohtu. Wie«, V. lieurk. f 



EiKeumni, HernaaRmlMt und YmUk d.a i 



Nr, % 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitun 



Redaktion und Administration! 
wiKN. I. tHb«b«i.i«iM u. 
Ttltptioa Kr tu. 
Po«lrj.*rk»a«>a-Kniilo irr AdmiBt- 

MrUKin: Kr. hm »i 
HlkfHlHMO-(«[M de« Cluh 
Kr. W IM 
Bttiutff* vrrdvu umrh J»m vorn 
daktroM-KnmtlM fW|ml>Mi T'rltt 

1 ' MI 

MABB«kri|>4* w«rd*n niflbt mnick- 
Mrtallt. 



ORGAN 

4m 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 




Erscheint von April bis September n I. und 15. jedes Meiites 
m Oktober bis Marz jedes Monti|. 



Abonnement iikl. Postversendung 

Ii ci.trrrrlrt. I i.jir 
Uu*Jlhrt( K 10. llaltijtkrtg E t. 
rar iu UMUrk* k>lrk: 

Mk. 19. II . I . n« ük. I. 

Im Ihn»« Aultade: 
Ouu>) Ihrig Tt jo rUIhjUiri« Pr. 10 

K*«iiira«t«II« für d«o linr lih»t>W r 

Spirlki*« A Srkirlc* Ii Wir». 

BskIso Bommtm 10 Bitte. 
Offm RakUiMCincrn portofrei. 





Wien, den 4. März 1907. 


XXX. Jalugang 





© 




© 



litt anc rkannt dl« einzig beste Hiebt ans für höthst«!. 
Dampfdrark und Überhitzten IlKDpf etc. etc. 

»oli hall» Dichtung >nt»iTrn-i-wi >i-< 1 



Kllttr*r<t wr»l dort #vi>r> ht«n 



|(lingerit 

Ringe und 
Fassonstücke 



etc. 



Schutzmarke 



Dichtungs-Platten 

. t ^ ^ wenn «ie 

einer Se it« über die 
«nie Fläche mit der registrierten 

verliehen 
«Ind. 




Anton Rothmaier 

LINZ a. D. 
Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 

•mpfloklt inne EriMgpItit, II. ZV : 

Krampen-. Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele. Werkzeughefte 
aller Art. sowie alle Ins Fach einschlagende Hol/waren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz. 

Niederlage: EMbSStrST* 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



0»? 



■ff»// 



Dt« uttr 4m» T«i^.ii*6*n-t>n ,.H" Kbwu«b ataftfMAocbua Dichtuf» IuUmb 
nll 6mm >'ai.t kii ,kll«t»rit Diobl* fMnaia, 

MOd«r« ttnd nalsUiH |UII liilb.li r - »rlltl» 

i laVD ikiite d-li-r nwr Klnuvrll" und waU«) 
I DicBlUDgr», w«lcli« dü»a RehuUiFiarka uiciit 
Uivra, aJa Qoacbi aurHxk. 

Meli. Klinker, üa TX k T" 



LH« oatar amt ■ 



© 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektl*. Kabel, Stahl- u. Kupferwerki-. 
Actien-UcHellscliaft, Wien, X. (judruiistraUV II. 

Zu|- u. Barrierendraht m hoher Festigkeit, Stachelzanndraht u. s.w. 

Drahtseile fttr Aufzug, '1 rausmissionen, Schiebebühnen, Zug- 
schranken. Stell nud Lautewerke. 



Bogenlampen-Aufzug- and Tragseile. 

zug- und Leitselle für Eiseabahn-Trajekte. 

Lsltungidrähte nach Terschiedennter Art isoliert, für IusUlhtions- 
I wecke. 

Kabel für Telegrapbie, Telephutiie nnd elektrische Licht- uud 
Kraftülicriragiing. 

Hoohspanaungskabel mit Kelten & Guilleaume - PapieriMii.it wu 

Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. tts 



Decken $ fiomolka 

Elektroteohnlaohea Etablissement 
^bW. rabrll.-s L. K ». L.zrr ininil 
fQKfc IV. Favorltenstr. 42. f| ICH 

Budapest. Prag. Brünn. 

, > V- Fabrikation * Install. 

Jtrßjr] ', vtl " Telegraphen- and Mikrotelephon- 
Ät-ÜW-*' f&r alle /wecke, iiiisboeomlcro für < 



Mr4r rli<r i. ImUIUIioi 

I. Kärntnerstr. 42. 



Paris. 
Installation 

Apparaten 

Im Elaen- 

tiahn • Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos. Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern. Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wafumrdivht. öi:, 




* WURFSIEBE * 

.Stachelzaundrahte, Kenstergitter. 
Drahtgeflechte fttr Einfriedungen. 
Htparnluren und alle in da» Faeh titt- 
xthlaytitilrn Artiktl trttuyt tolidt = = 

EMIL MÜCKE (l1 
M.-OSTRAU, Spensjassi Nr. 24 

i - u. &lebw«rf*-, Malr«t»»ii- q. Kucl l <-tti-i. )V r k 



Schnelldreh-Revolverstahl N?% >~ 

als Schnell- und Harl- Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushalt! 

udolf Sclimidt & C?,Gullstalilwerlk,Wieii,X./3. 
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Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmering ■ 

vormals H. D. Schmid 

Wien-Simmering. BrOnn-Königsfeld. 

Waggon aller Art für Normal- und Schmalspur. 
Krane und Hebezeuge. • • Hüttenwerkseinrich- 
Personen- und Insten- Innren. 

aufzüge. : Eis» und Kühlmaschinen. 

Drehscheiben u. Schiebe- Dampfmaschinen, Dampf- 

biihnen. kessel, Reservoire. 

Hydraulische und elek- Gas-, Benzin- und Pe- 

trische Lokomotiv- u. troleummotore. 

Wag gonhebebScke. • •«* Holzbearbeitung*- 
Rüderpressen, RÄdcrver- maschinen. < 9 > 

Senkvorrichtungen. Was 




Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

Kolben & Co. 

Prag— VyaoCan. 

Beteiog«fcht.Spezialfabrik für Drnamobau 

Drehstromgeneratoren und -Hetären, mehr- 
polige eietohftromdynamos and -Motoren, 
TnatformiUreo, Schalttafeln, Schalt, 
apparate and Sicherungen. Elektrische 

Spezialität : 

Elektrische Kraftanlagen. — Elektrische Eisenbahn 
Mockalgtule für Sicherungen. - Turbinen nat» 

Pr.ncl«- and Pelioneyetem. 
Stahl-Pacongns. Dauerbrandbogenlam pen «Regina« 
und »Hella«. 1 -» 



LINCRUSTA BEDBURG 

eignet sich nicht nur vorzüglich als Wandverkleidung In Wohnräumen 
jeder Art, »ondern auch fdr Wartesale. Waggons, Sehilfskabinen etc. 
Bisher eingeführt bei den k. k. Staatababnen, der k. n. k. Kriegs- 
marine, der k. k. priv. Kai*. Ferd.-Nordbahn, der k. k. priv. Orterr. 
Norrtwestbabn. der priv. Hst.-nng. Staata-Eisenbahn-Oesellschaft. der 
k. k. priv. Stldbahu-Uesellschaft, den preuß. Staatabahnen, den Orient 
Eisenbihnen, den ital. Staatsbahnen n. s. w. 

Bedburg« Cincru$ta-W<rke, ÜJien, X. 
Erste österr. Lincrusta-Fabrik 

Bureau I. Dominikanerbastei Nr. 17. 



J. Braua s Söhne, 

t.uoVtahl- u. Feilenfabrik. GuOstahl, Schmie destiioke. 

Schmiede- und Sehlosserelwerkzeiig. 



Vöckla brück. 
Ober - österr. 




UKu.rertlrkcranfi lonlitnl in üob tiUrrsirblicber klieubabn-Hraniieo 



IEN. I. Stubenring Hr. IS, 
im eigenen Hanse. 



Newyorker Germania w; 

Veralrheraagen ja Kraft Ende ItnM K 4*7 OOO.UuC, Aklira last Wlaei pra Eide 1*0. 
K lS3.mxj.ii.ic, Cbcrwkal der Jakretrekareag k ..7*»ihki, Ui.ldenden «erteilt sa 
■erte ms K I.Mo UDO. Kaal.oa bei der k k Staat. Zentral Kaaae K s,Ji-J.i»« 
Die ü-MlIwbaft e.rmlt Dieidenden eebon naeb swe<jabrig*m BeMeben der 



i! «;tun*i-l'<i 
durch llu.ll 
Sbei 



IMe Polieaea Und nach 
Potliaea Keniaten eofoetUe 



Jil. KriwaeeeretcbeniDf Wi 
Mitflli.J.t das Club öturr.lculecber 




K. k, prle. 



Wechselseitige Brands chaden- 
VersicheranÄS-Änstalt == 

: Wien, L WolUelle 89. == 



I Äset 



: a) Oeblaae l_ 
b) aeblliea alle. Art 
ii Bedeneneiigalaee g««en UagaUchlai. 
E 8,175.603. ÖM.-V>reirb.rsngaa«»e E UMrNl-dil. 
Aaiabl der Mitglieder ; ttt.Wi. 



der LokomoUvfabrtk 



ft. Slgl In Wiener-NeosUdt. 

GEGRÜNDET 1842. ei» 
LokomotlTen jeder Art tür Normal- und Sckundarbabnen. 
Dampfmaschinen, liarapfkermel jeder Art, Reservoire, HochdrucE- 
Tarbliien-Purapen (System Jaegerj für all« Arten von Wasser 
befrjrderuiiK, (.anniotortn, üebläne, Transmissionen, Rohrleitun 
gen, ttuß-nud Schmiedestücke, roh «der bearbeitet. 
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Dm Verkehrswesen Bulgariens nnd sein 
Einfluß in sozialpolitischer wie volkswirt- 
schaftlicher Beziehung. 

Von Friedrich Melaburd in Sofia. 
(Fortsei«« ug.) 

IV. Eisenbahnwesen. 

In Bulgarien läßt sich die Entwicklung des Eisen- 
bahnwesens gewissermaßen in drei Zeitabschnitte ein- 
teilen, welche mit dem Aufschwang der Volkswirtschaft 
im engsten Znsammenhange stehen. 

0) Der erste dieser drei Zeitabschnitte geht bis zum 
Jahre 1888 und umfaßt den Bau der 223 km langen Linie 
Rustschuk— Varna, welche die Donau mit dem Schwarzen 
Meer verbindet. Dieselbe hatte hauptsächlich zur Zeit der 
türkischen Herrschaft in Bulgarien den Verkehr zwischen 
den damaligen Festungen Rustschuk, Schumla und Varna 
sowie den internationalen Post- und Personenverkehr 
zwischen Mitteleuropa und Konstantinopel zu vermitteln ; 
ferners fällt in diese Periode der Bau der Orientalischen 
Bahnen, wovon sich 310 £»* (die Linien türkische Grenze 
bei Mustapha Pascha -Tirnovo Seymeu— Bellovo und 
Tirnovo Seymen-Jamboly) auf bulgarischem Gebiete 
befinden. Es waren somit 533 km Eisenbahnlinien vor- 
handen. 

1) Der zweite Zeitabschnitt reicht bis zum Jahre 
1899 und umfaßt den Bau folgender Linien: 

Eröffnet am 

1. Zaribrod- Bellovo . . 160-5 km 12. August 1888 

2. Jamboly— Bnrgas . . 110 4 , 18. Mai 1890 

.1. Sofia- Pernik . . . 34-4 „ 21. Dezember 1893 
4. Schonten— KaspiUchan 23-3 „ 2. Juli 1895 
Fürtrag . . H28-6 km 



Ciubversammlnng : Dienstag, den 6. Hirz 1907, 
>J t 7 Uhr. Vortrag des Herrn Ing. Anton Makowsky, 
Bau-Oberkommissar der k. k. Staatsbahn-Direktion, über: 
^Oer Luftlmlhn und das llugproblem" . (Mit Lichtbildern.) 
Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
im Clublokale. 



Übertrag . . 328 6 km 

6. Pernik— Radomir . . 15 0 „ 
Ii. Sofia— Roman . . 109 2 „ 

7. Gebedje- Devna ... 8 5 „ 

8. Roman— Pleven (Plevna) 83 3 v 

9. Soraovid— Jassen . . 3.V3 . 
10. Pleven- Schumen . . 242 9 . 



18. Februar 1897 
4. März 1897 
9. Oktober 1898 
31. Juli 1899 
12. Oktober 1899 
20. November 1899 



822 8 km. 

Zu Ende des zweiten Zeitabschnittes waren daher 
1355-8 km Eisenbahnlinien im Betriebe. 

Von besonderer Wichtigkeit war im zweiten Zeit- 
abschnitt die Eröffnung der Linie Pleven— Schumen, weil 
dadurch das westliche und das östliche Eisenbahnnetz 



der Bulgarisch 



Uaatsbahnen tniteinatidt 



müden 



wurde und hiedurch auch letzteres mittelbaren Anschluß 
an die mitteleuropäischen Eisenbahnnetze erlangte, anderer- 
seits aber für einen großen Teil des Landes der un- 
mittelbare Zugang zum Meere damit ermöglicht wurde. 
Erst von diesem Zeitpunkte an, war es möglich in aus- 
gedehnterem Maße auch anf die Entwicklung des bulga- 
rischen Außenhandels durch die Eisenbahnen einen Ein- 
fluß zu nehmen. 

c) In den dritten Zeitabschnitt, welcher bis zur 
Gegenwart reicht, fällt der Bau der Linien: 
1. Nova Zagora— Tschirpan, eröffnet am 18. Sep- 
tember 1900 60 0 km 

9. Rustschuk— GornaOrechovitzer-Tirnovo, er- 
öffnet am 21. Oktober 1900 .. . . 129 9 w 

Zusammen . . 209-2 km. 

Es beziffert sich somit seit Ende des Jahres 1900 
der Umfang des gesamten Eisenbahnnetzes in Bulgarien 
auf 1550 7 /.•»», wovon sich 380 km in Verwaltung der 
Betriebsgesellschaft der Orientalischen Eisenbahnen be- 
finden. 

Bei dem Umstände, als das bulgarische Eisenbahn- 
netz noch in der Entwicklung begriffen ist, da sich gegen- 
wärtig wieder über 3n0 km im Bau nnd etwa 150 km 
in Bauvorbereitung befinden nnd später noch verschiedene 
andere Strecken gebaut werden sollen, läßt sich die 
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Wirkung der Eisenbahnen in der Gegenwart kaum klar 
übersehen. Später nach dem Abschloß der Bautätigkeit, 
soweit wenigstens die wichtigeren Linien in Betracht 
kommen, wird es leichter sein, ein Bild ihrer Erfolge und 
de« Gesamtergebnisses der Umgestaltung der bulgarischen 
Volkswirtschaft und sozialen Verhältnisse zu geben Um 
aber dieses künftige Bild der durch die Eisenbahnen 
hervorgerufenen Entwicklung zu erleichtern, ist es vorteil- 
haft, wenn von Zeit zu Zeit Momentbilder aufgenommen 
werden. Den Versuch hiezu sollen die nachfolgenden 
Zeilen bilden. 

Die Wirkungen der Eisenbahnen in Bulgarien, welche 
sich während des ersten Zeitabschnittes im Privatbetrieb 
befanden und die Strecken derselben räumlich getrennt 
waren, konnten aus diesem Grunde und der hohen Tarife 
wegen für die Entwicklung der Volkswirtschaft nicht zur 
vollen Geltung kommen. Dennoch aber spielten sie auch 
hier wie überall in sozialpolitischer Beziehung in ihrem 
Bereiche eine Rolle, weil ja durch dieselben eine Wert- 
erhöhung der Landesprodukt« durch den Ausgleich des 
Wertunterschiedes zwischen Produktions- und Konsumtions- 
gebiet geschaffen und damit eine Quelle erhöhten Erwerbes 
und zunehmenden Wohlstandes erschlossen wurde, welche 
Erscheinung namentlich in Südbulgarien zutage tritt. 
Diese hauptsächliche Wirkung konnte bei der bescheideneu 
Länge der Eisenbahnlinien naturgemäß auch nur im 
gleichen Verhältnis sein. 

Bevor wir jedoch zur Besprechung der unmittel- 
baren materiellen Erfolge gelangen, welche durch die 
Bisenbahnen auf verschiedenen Gebieten des Erwerbs- 
lebens erzielt wurden, sei es gestattet, auf Begleiterschei- 
nungen des bulgarischen Verkehrswesens hinzuweisen, 
welche sozialpolitisches Gebiet berühren, insofern sich 
dieselben auf die geistige Hebung und innere Wanderung 
der Bevölkerung, sowie auf die Städteentwjcklung be- 
ziehen. 

Als Maßstab für den Einfluß der Eisenbahnen auf 
geistigem Gebiete kann uns die Post- und Telegraphen- 
Statistik dienen. Denn ohne Eisenbahnen wäre eine solche 
Steigerung in der Beförderung von Drucksachen (von 
1,884.301 im Jahre 1887 auf 14,122.636 im Jahre 1904) 
und eine damit parallel laufende Verallgemeinerung der 
Bildung ganz unmöglich gewesen. Das teilweise mit 
Eisenbahnlinien versehene Südbulgarien (Ostrumelieu) war 
ehedem, was Volksaufklärung anbelangt, bis auf die Donau- 
städte, im allgemeinen den eisenbahnlosen nordöstlichen 
und südwestlichen Gebieten Nordbulgariens überlegen. 
Jetzt ist dieser Unterschied zumeist ausgeglichen. Nur 
Gebiet« mit mohammedanischer Bevölkerung (Tozluk und 
Deliormau) sind in geistiger Beziehuug rückständig. 

Welchen Einfluß die Eisenbahnen auf die Entwicklung 
der Städte, sowie auf die Aus-, Ein- und innere Wanderung 
der Bevölkerung eines Landes haben, ist zwar anderwärts 
schon viel erörtert worden, allem Anscheine aber noch 
lange nicht erschöpfend genug, obzwar die Eisenbahn- 
netze völlig ausgebaut schon geraume Zeit bestanden. 



Bei der kurzen Zeit aber, seit Bulgarien wenigstens teil- 
weise sein Eisenbahnnetz ausgebaut hat. ist die Beant- 
wortung solcher Fragen umso schwieriger. Doch lassen 
sich immerhin auch in dieser Richtung — wenn auch nur 
schwache Wahrnehmungen über den Einfluß der Eisen- 
bahuen des Fürstentums machen. Zunächst wurde die 
dauernde und zahlreiche Auswanderung der Mohammedaner 
nach Kleinasien und vieler christlicher Bauern, aus der 
Gegend von Bela (bei Rustschuk) nach Amerika durch 
die Eisenbahn, wenn überhaupt nicht nur ermöglicht, 
wenigstens aber sehr erleichtert. Ungeachtet dessen betrug 
für den Zeitraum von 1887—1905, also in der Zeit von 
19 Jahren, der Zuwachs der Bevölkerung 873.864 Seelen 
= 21-7 von Hundert Ein Bruchteil dieser Bevölkerungs- 
vermehrung kommt auf die Einwanderung von Makedonien, 
von Bulgaren aus Südungarn und Armenier. Eine regel- 
mäßige Völkerwanderung im kleinen Stil wiederholt sich 
alljährlich zu Beginn des Frühjahrs und des Winters, 
indem aus den Gegenden von Tiruovo und Pleven nach 
der Schneeschmelze, etwa 20.000 Wandergärtner uach 
Rumänien, Serbien, Rußland, Türkei, Österreich-Ungarn 
und weiter aus Bulgarien ausziehen und anderseits aas 
der Türkei ungezählte Scharen makedonischer Bauhand- 
werker, Kleinhändler und Gewerbetreibende nach Bulgarien 
die Eisenbahn benützend, einziehen, um mit ihren des 
Sommere über gemachten Ersparnissen vor Eintritt der 
kältesten Jahreszeit in die Heimat rückzukehren. Wenn 
auch diese Wanderungen eine ältere Geschichte haben 
als die Eisenbahnen Bulgariens, so konnten dieselben erst 
mit Hilfe der letzteren eine so große Ausdehnung ge- 
winnen wie sie sie gegenwältig haben. Nach Chr. St 
Hinkotfs Vortrag über politische Ökonomie, gehalten in 
der Hochschule zu Sofia, bringen die Wandergärtner der 
Umgebung Tirnoros jährlich etwa 4,200.000 Franken 
Ersparnisse nach der Heimat. Insgesamt mit jenen der 
Gärtner aus der Umgebung Plevnas dürfte der Kapital- 
zufluß Bulgariens auf diesem Wege jährlich etwa ö Mil- 
lionen Franken betragen. Dieser materielle Erfolg spricht 
eiue beredte Sprache, aber gleichfalls nicht zu unter- 
schätzen sind die aufgeklärten Ansichten, welche namentlich 
die aus Mitteleuropa rückkehrenden Gärtner mitbringen und 
in der Heimat weiter verbreiten. Ebenso können sich die 
rückkehrenden Makedoiiier dem Einfluß der fortgeschrit- 
teneren Sitten und Lebensgewohnheiten der Bulgaren des 
Fürstentums nicht entziehen. 

Von der Gesamtbevölkerung Bulgariens entfielen 

1887 auf die Stadtbevölkerung 818.317 = 25-9% 
„ , Landbevölkerung 2,336.058 — 74*1% 

1900 r „ Stadtbevölkerung 94H.340 = 26-3<V„ 
„ „ Landbevölkerung 2,795.943 — 74-7% 

1906 „ „ Stadtbevölkerung 787.903 =19-57« 
. „ Landbevölkerung 3, -' 40.336 = 80-5'Vo 
Eine aullallende Erscheinung ist daher die größere 
Zunahme der Landbevölkerung Bulgariens int Gegensaue 
zu den Industriestaaten mit Großstädten, wie beispiels- 
weise Deutschland. Im Archiv des Deutschen Landwirt- 
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schaftsrates (1892) gibt Dr. Hering aus der Statistik 
des Deutschen Reiches unter anderen folgende Ziffern 
unter Bezugnahme auf die innere Volkswanderung: 



Jthw 
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20,478.777 
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26.378.927 
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1890 


23,843.229 


470 


28,186.241 


630 



Die Ziffei-n zeigen deutlich die Zunahme der Stadt- 
bevölkerung und die rasche Abnahme der Landbevölkerung. 
Die hauptsächlichsten Ursachen dieser sozialpolitischen 
Erecheinung sind der Militarismus und das Streben in 
den Städten bessere Lebens- und Erwerbsbedingungen 
zu erlangen. Vielfach jedoch wird diese Hoffnung nicht 
erfüllt und nur das Heer der Arbeitslosen in den Groß- 
städten vergrößert. Diese bedenkliche Mobilität eine 
Folge des Entstehens der Eisenbahnen im Zusammen- 
hange mit der Großindustrie — tritt in Bulgarien un- 
geachtet der Gesamtheit seiner modernen Verkehrsmittel 
noch nicht auffallend zutage. Daß aber auch in Bul- 
garien der Zug vom Lande nach den Städten durch die 
Eisenbahnen begünstigt wird, zeigt beispielsweise die 
rasche Bevölkerungszunahme der Landeshauptstadt. Die 
Einwohnerzahl derselben betrug 

Ende der Jahre 
18*0 1887 1892 1900 1!)05 

20.856 ~ 30.428 46.593 67.789 82.187 

Mit der Zunahme der Industrie in Bulgarien wird 
auch der Zuzug nach den Städten anwachsen und auch 
hier werden die daraus entstehenden Folgen: Arbeiter- 
mangel auf dem Lande, Vermehrung des Proletariates in 
den Städten uud andere Mißstände auf sozialem, wirt- 
schaftlichem und politischem Gebiete nicht ausbleiben. 
Der Zuzug nach den Städten wird besonders aus den 
abseits der Schienenwege liegenden Dörfern stattfinden. 
Und doch wird Bulgarien sich eine nationale Industrie 
schaffen, weil es sich von der fremden möglichst unab- 
hängig machen will und die Bevölkerung immer größer 
wird, wodurch in absehbarer Zeit, durch den größeren 
Eigenbedarf, die Getreideausfuhr zurückgehen dürfte. 

Lehrreich für Agrarstaaten mit starken industriellen 
Bestrebungen kann das Beispiel Rnßlands sein. In seinem 
Buche „Das hungernde Rußland" sagt Herold u. a. : 
.Es gibt zwei Rußlaud: das an großen Bahnen reiche 
Rußland und das wegelose Rußland, das Reich des Bauern. 
Zwischen diesen beiden Ländern liegt ein gewaltiger 
Kulturunterschied. In Rußland hat hauptsächlich die acker- 
bautreibende Bevölkerung zum Ausbau des Eisenbahnnetzes 
durch Steuern beigetragen, während aber die Eisenbahnen 
überwiegend der Industrie zugute kamen. Daher in 
Rußland der Niedergang des Dorfes abseits der Schienen- 
wege. Unter der entsetzlichen Wegelosigkeit leidet die 



russische Landwirtschalt sehr schwer, schwerer als unter 
der Steuerlast". 

Im Wirtschaftsleben Bulgariens stehen auch, wie 
anderwärts in den Kulturstaaten, unter den Verkehrs- 

i 

mittein die Eisenbahnen an der Spitze. Sie spielen eine 
ausschlaggebende Rolle. Denn wohin sie führen, da ent- 
wickeln und beleben sie, gleich der Sonne, die Erzeugung 
wie die Erzeugungsfähigkeit, während dort, wohin die 
Sonne des Verkehrs nicht dringt, Handel und Wandel 
rückständig bleiben. Dies ist der Fall in den Landstrichen 
des nord- und südöstlichen Bulgarien, d. h. in der an die 
Dobrudscha grenzenden Gegend, sowie im Strandscha-Ge- 
biete, obwohl diese Landschaften fruchtbaren Boden be- 
sitzen. In diesen Gegenden gediehen auch die türkischen 
Waldritter am besten. 

Übergehend auf die Wirkungen der modernen Ver- 
kehrsmittel auf die einzelnen Zweige des Erwerbslebens 
in Bulgarien, muß zunächst der Einfluß derselben auf die 
Landwirtschalt ins Auge gefaßt werden, weil sich die 
Volkswirtschaft des Landes überwiegend auf das Gebiet 
der Rohprodukte erstreckt, deren hauptsächlichstes das 
Getreide ist. 

In dem Zeitabschnitt vom Jahre 1889— 1899 betrug 
die jährliche Ausfuhr durchschnittlich 527.630 t und in 
der Zeit von 1900- 1905 an 610.205 /. Nächst der gün- 
stigen Verteilung von Regen und Sonnenschein förderte 
— soweit der Bereich der neuen Bahnlinien in Betracht 
kommt — das Bewußtsein des Ackerbauers, durch das 
erweiterte Eisenbahnnetz günstigere Bedingungen für den 
i Absatz seiner Erzeugnisse zu haben, die bedeutende 
Steigerung der Produktivität des Landes. 

Infolge der Herstellung neuer Schienenwege wurde 
das Binnenland dem Meere näher gerückt und damit die 
Aus- und Einfuhr erleichtert. 

Nachdem die südbulgarischen Eisenbahnlinien nach 
. dem seinerzeit von der türkischen Regierung projektierten 
' Eisenbahnnetz über Jamboly-Karnobad nach Schumen 
4 Schumis) oder über Jamboly-Karnobad und Aitos nach 
Provadia (an der Linie Rustschuk- Varna liegend) geführt 
werden sollte (was jedoch nicht geschah), so blieb unge- 
achtet der kurzen Entfernung von nur HOfrm im wohl- 
verstandenen Interesse der türkischen Bahnen, welche von 
Jamboly nach dem 333 km entfernten Hafen Dedeagatsch 
am Ägäischen Meere fuhren, der zweitwichtigste Seehafen 
Burgas am Schwarzen Meere bis zum 18. Mai 1890 ohne 
Schienenverbindung mit dem überaus fruchtbaren Hinter- 
lande. Ein Blick auf die Zusammenstellung über den Ver- 
kehr der bulgarischen Seehäfen (S. 58) erweist am besten 
die Einwirkung der neuen Verbindungslinie auf die Stei- 
gerung des Verkehrs über Borgas. Der Wert der Einfuhr 
über diesen Hafen stieg im zweiten Zeitabschnitt gegen- 
über jenem des ersten Zeitabschnittes von 4,497.319 auf 
7,874 590 und der Ausfuhrwert von Frcs. 3,643.169 auf 
9,325.196 im Jahresdurchschnitt. 

Die günstigeren Bedingungen für den Absatz finden 
ihren Ausdruck in dem Zeitunterschiede hinsichtlich der 
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Beförderungsdauer und in den geringeren Kosten des 
Transportes, welche anmittelbar auf den Kandel und in 
ihrer Bäckwirkung auch auf die Produktion von wegent- 
lichem Einfluß sind. 

Beispiel: Der Transport mittels Büffelkarren be- 
anspruchte für eine Weglänge von l()iU-w = 5 Tage; 
jetzt mit der Eisenbahn 1 Tag. Die Beförderungskosten 
betrugen in ersterem Falle für je 100 kg Cts. 40, jetzt 
mit der Eisenbahn Cts. 0'4ö nebst Cts. 5 Abfertigungs- 
gebühr für je 1 t. Es kostete daher der Transport von 
101 Getreide mittels Büttelkarren Frcs. 0 40 X 100 X lOOÜrw 
= Frcs. 400, wogegen derselbe jetzt mit der Eisenbahn 
nur 0-045 X 100 X 100 = 45 -f 5 — Frcs. 50 kostet, wo- 
bei eine Zeitersparnis von vier Tagen erzielt wird. Auf 
weitere Entfernungen tritt beim Eisenbahntransport ein 
sich steigernder größerer Zeitgewinn und eine im gleichen 
Verhältnis sich mehrende Verminderung der Transport- 
kosten ein, indem der Eisenbahntarif mit staffeiförmig 
fallenden Frachtsätzen in Wirksamkeit tritt. 

Ohne Eisenbahnen konnte früher aus Gegenden, 
welche der Donau oder dem Meere verhältnismäßig ferne 
lagen, wie z. B. aus dem Talbecken von Radomir, Sofia 
oder Ichtiman kein Getreide zur Ausfuhr gelangen, weil 
die Transportfähigkeit desselben bei den hohen Beförde- 
rungskosten sich nur auf kurze Strecken gegeben war, 
indem der Wert desselben durch diese Kosten aufgezehrt | 
wurde. Erst durch die Eisenbahnen sind auch diese j 
Gegenden exportfähig geworden. 

Der Wert von 100 kg Weizen zu Frcs. 1 2 berechnet, ' 
zehrt sich auf in de» Transportkosten bei folgenden Ent- 
fernungen : auf Landstraßen bei 300 km ; nach den früheren 
Tarifen der Orientalischen Eisenbahnen entsprechend den 
verschiedenen Richtungstarifen zu Frachtsätzen von i» 8, 
8 4, S O und 5-0 Cts. pro t/km auf 1225, 1430, 20o0 und 
2400 hu, nach den gegenwärtigen Tarifen der bulgarischen 
und orientalischen Eisenbahnen zu Frachtsätzen von 
Ct*. 45, 3-5 und 30 pro t/km auf 2»570, 3425 und 
4000 Am; bei der Seeschiffahrt erst auf die Entfernung 
von 20.000 km. 

Es wäre demnach mittels Büffelkarren nicht mög- ; 
lieh, von nachstehenden Punkten mit Vorteil Getreide zur ' 
Ausfuhr zu bringen: 

von Küstendil über Rahova (nächster Hafen an der 
Donau) auf die Entfernung von 280 km ; 

von Tatar-Bazardjik über Dedeagatsch am Ägäischen 
Meere auf die Entfernung von 3«4 km; 

von Tatar-Bazardjik über Burgas am Schwarzen 
Meere auf die Entfernung von 353 Ar»«; 

von Philippopel über Dedeagatsdi auf die Entfernung 
von 328*»»; 

von Philippopel über Burgas auf die Entfernung von 
31« km u. m. a. 

(Schiaß folgt.) 



Streiflichter auf das sogenannte Problem 
der lenkbaren Luftschiffahrt und über die 
projektierte Verwendung derselben zur Er- 
reichung des Nordpoles. 

Vortrag, gehalten nin IH. Dezember 1906, im „Club »sterroichiseher 
Eisenbahn-Beamte»" in Wien, von Ing.et phil.Dr. Rudolf F. Pontens. 

I. 

Das Problem, über welche* ich heute vor Ihnen, meine 
verehrten Damen and Herren, zu sprechen beabsichtige, in in 
der gegenwärtigen Zeit ein ziemlich aktuelles. Die Zeitungen 
berichten aus den meisten Kulturstaaten die Tatsache, daß 
Versuche unternommen werden, „lenkbare Ballon»" zu bauen. 
Auch die Militärverwaltungen einzelner Großmächte haben 
«ich bereit« der Sache bemächtigt, um die „lenkbare Luft- 
schiffahrt" ihren Zwecken dienlich zu machen. 

„Streiflichter* auf dieses Problem habe ich meinen 
Vortrag genannt, weil mir der Kürze der Zeit wegen nichts 
ander« übrig bleibt ala nur einzelne markante Typen, die 
dieaen Gegenstand behandeln, zu beleuchten. Ich will mich 
vornehmlich nur auf die Im Verlaufe dieses Jahres zur 
Erprobung gelangten sogenannten .lenkbaren Ballons" be- 
schranken und habe daher — teilweise auch um mit der Zeit 
zur Projektion zu sparen - — nur sechs Diapositive mitge- 
bracht, die dafür aber auch sicher nur die in den allerletzten 
Monaten zur Ausprobierung gelangten drei Typen lenkbarer 
Ballons, und zwar in sicher authentischen Bildern vorfahren. 

Au die vorgeführten Diapositive bitte ich die verehrten 
Anwesenden nicht allzu hochgespannte Anforderungen zu stellen. 
Zumeist sind sie nach Photographien (nicht nach Originalauf- 
nahmen) hergestellt. Außerdem ist es auch nicht leicht, solche 
Bilder einerseits herzustellen, andererseits zu bekommen. 
Wissenschaftliche Ballonfahrten werden, ans ballontechniacben 
Gründen, zumeist sehr zeltlich am Morgen unternommen. Zn 
dieser Stunde befindet sich aber noch eine verhältnismäßig 
enorme Menge Wasserdampfes in der Atmosphäre vor, der 
bekanntlich fast alle Strahlen des Sonneulichtes, mit Aus- 
nahme der roten, absorbiert. Die letzteren wirken aber, 
wie jedermann weiß, fast gar nicht auf die photographisebe 
Platte. Es ist mir deshalb auch noch nie gelungen, eine ganz 
tadellose Aufnahme einer solchen Fahrt zu Gesiebt zu be- 
kommen. Was die Versuche mit „lenkbaren Ballons" anbe- 
langt, besonders mit solchen zu militärischen Zwecken, so 
liegt es auf der Hand, daß ein Interesse vorbanden ist, so 
wenig als nur möglich von dem Geheimnis zu verraten. Ans 
diesem Grunde ist die Erlanguug solcher Bilder zum mindeste« 
ebenso schwierig wie die von Hochfahrten. 

Mein Vortrag muß notgedrungen ein Konglomerat ver- 
schiedener Zweigwissenschaften sein. Nicht allein streift er 
das ganze Gebiet der Luftschiffahrt, weil ich einzelne Fach- 
aUHdrücke auch ans der Fahrt mit Freiballons znerst erklären 
muß, um sie spSter anwenden zu können. Auch Geographie, 
Meteorologie und Maschinentechnik wird teilweise zu Wort 
kommen müssen, um das, was ich sagen will, verständlich 
zu machen. 

Ich will gleich eingangs erwähnen, daß schon der Name 
.lenkbare Luftschiffahrt" unrichtig ist. Es soll heißen „Luft- 
schiffahrt mit Elgenbewegnng". Ea ist iiHralich jedes Luftschitt 
dann lenkbar, wenn es eine Eigenbewegnng hat, die den 
Ballons fehlt, welche frei mit dem Winde treiben. Wenn ich 
trotz dieser Bemerkung bei der Bezeichnung „lenkbare Luft- 
schiffahrt" bleibe nnd sie auch im Titel meines Vortrages an- 
wandte, so geschah es nur, weil diese Bezeichnung eben all- 
gemein gebräuchlich und verständlich ist, wahrend die richtige 
Benennung zum mindesten ungebräuchlicher ist Und hier handeil 
es sich ja vor allein darum zu wissen, was eigentlich ge- 
meint ist. 
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Versuche, Luftschiffe mit Eigenbewegung zu versehen, 
sind so alt wie die Luftschiffahrt selbst. Kaum war der Ballon 
erfunden, so versuchte man es, mit Rudern, Segeln, Flügeln 
etc. etc. ihn dorthin zu treiben, wohin es der Mensch wollte, 
und nicht wohin ihn eben der Wind trug. AUein entweder 
waren die Mittel direkt unbranohbar, wie z. B. die Segel, 
weil um den Ballon, der ja eben mit dem Winde treibt, 
keine Luftströmung such bei dem stärksten Sturme herrscht, 
die zur Funktionierung des Segels notwendig ist, oder aber 
haben die angewendeten Mittel einen viel zu geringen Stütz- 
punkt in der Luft und war die Muskelkraft der diese Mittel 
handhabenden Menschen zu gering, um einen Effekt hervor- 
zubringen. Dies war bei den Rudern, Flügeln und ähnlichen 
Vorrichtungen der Fall. 

Der erste Mann, der die Sache — und zwar bald nach 
der Erfindung des Luftballons •— richtig beurteilte, war der 
französische General M e n n n i e r. Mit großem Scharfblick 
erkannte er, woran die Lösung der Aufgabe bis dahin ge- 
scheitert war, uud stellte folgende Konstruktionsbedingangen 
für einen lenkbaren Ballon auf : 

1. Die Kugelform des Ballons muß verlassen werden, 
da nie ungünstig ist; gut ist die Elform. 

2. Im Inneren des Ballons muß eine Luftblase (Ballon 
etc.) angebracht werden, um einen Überdruck im Ballonkörper 
zu haben, damit auch dann, wenn das Luftschiff gegen den 
Wind führt, dessen Form erhalten bleibt. 

3. Zur Fortbewegung in der Luft wird die Schraube 
(resp. die Schraubenbewegung) benatzt werden müssen. 

4. Die Menschenkraft als Motorkraft ist ungenügend: 
es muß maschinelle Kraft benützt werden. 

Die Forderungen S, 3 und 4 zeigen den wirklich be- 
wunderungswürdigen Scharfsinn dieses Mannes xu einer Zeit, 
wo noch gar keine Idee zu einer Maschine u. dgl. vor- 
handen war. 

Nach MeoinUr zeigt sich eine bedeutende LQcke in 
der ernstliehen Inangriffnahme der Lösung des Problems. 
Unfähige und unberufene Geister unternahmen zwar Ver- 
suche, die aber immer klüglich endeten. Die Mißerfolge 
brachten das ganze Streben nach der Erreichung dieses Zieles 
in Mißkredit, so daß es eine Zeit gab, wo jeder direkt für 
reif fUr das Narrenhaus erklärt wurde, der sich mit dem 
Problem der Luftschiffahrt mit Eigenbewegung; befaßte. 

Erst im Jahre 1852 kam die Sache wieder in Schwung. 
Der französische Ingenieur G i f f a r d baute den ersten Ballon 
mit Berücksichtigung der M e u s n i e r sehen Gedanken. Als 
Motor hatte er eine Dampfmaschine, welche drei Pferdekräfte 
(3 l'S) entwickelte. Dieselbe war aber bei dem damaligen 
Stand der Maschinentechnik für ihre Leistung sehr schwer; 
sie wog nämlich 160 hj, d. h. 53*33 k<j pro l'S. Wir werden 
spüter sehen, wie weit es dem modernen Maschinenbau ge- 
lungen ist, diese Last pro 1 PS herunterzudrücken. Das Luft- 
schiff war zigarrenförmlg, mit seiner Längsachse horizontal 
liegend, und in dieser Lage durch das sogenannte „Netzhemd" 
erhalten. Es zeigte bei fast völliger Windstille 2 bis 3 m 
Eigenbewegung pro Sekunde (2 -3 m 'Sek.) Giffard sab j 
ein, daß die« zu wenig war und plante «in Luftschiff mit 
50.000 m :l Inhalt, um große Maschinen verwenden zu können. 
Wahrend der Bestrebungen, Kapital zu diesem Plane zu ge- 
winnen, erblindete der rege Förderer dieser Idee und endete 
aus Verzweiflung durch .Selbstmord. 

Neue Veranlassung, sich mit der Frage der lenkbaren 
Luftschiffahrt eingehender zu beschäftigen, gab dann wieder 
die Belagerung von Paris durch die Deutschen. Ein Marine- 
ingenieur und Offizier, Dnpuy de Lome, unterbreitete 
damals ein Projekt eines Luftschiffes, dessen Fertigstellung 
zwar beschlossen wurde, aber erst nach dem Fall von Paris 
zustande kam. Dupuy du Lome wollte auf Maschinonkraft | 



| zum Antrieb seiner Schraube verzichten und richtete die Sache 
so ein, daß acht Matrosen mit LeibeskiHften sie in Bewegung 
zu setzen versuchten. Das Resultat war Null und das Luft- 
schiff geriet in Vergessenheit. 

Fast ganz gleichzeitig mit Dupuy de LÖme stellte 
ein Deutscher namens H & n 1 e i n in der Fruchthalle in Mainz 
das Modell eines Luftschiffes aus, welches zum erstenmal 
durch einen Gasmotor beirieben wurde, das — und das ist das 
Sonderbarlicbe — sein Betriebsgas dem Ballon selbst entnahm. 
Der Erfinder suchte Geld zu bekommen, um sein Projekt im 
großen auszuführen. Man siebt in diesem Falle wieder einmal, 
daß der Prophet im Vaterland nichts gilt, denn dem Deutschen 
Hänlein gelang es, was gewiß in mehrfacher Beziehung 
als Wunder gelten muß, Geld in Österreich aufzutreiben. 
Hingegen konnte ein anderer Mann, den ich gleich auch zu 
erwähnen haben werde, der Österreicher Schwarz für ein 
Projekt Geld nur in Deutschland finden. Erfolg war keiner 
zu verzeichnen. 

Ein spftter auftauchendes Luftschiff von Tis saudier 
ist auch nur deshalb bemerkenswert, weil hiebe! zum ersten- 
mal ein Elektromotor zum Autriob der Schraube verwendet 
wurde. Auch dessen Eigengeschwindigkeit war eine viel zu 
geringe, um wirklich praktisch verwertbare Resultate zu liefern, 
und auch bei ihm wurden die Versuche, ebenso wie beim 
Luftschiff von H a n 1 e i n, ganz unberechtigt nach den ersten 
mißglückten Versuchen eingestellt. Hütte mau mit mehr Aus- 
dauer die Sache in die Hand genommen, so hltte vielleicht 
I ein günstigeres Resultat erzielt werden können. 

II. 

Das erstemal kann von einem ernstlichen Schritt zur 
Lösnug des Problems der Luftschiffahrt mit Eigenbewegung 
gesprochen werden, als die beiden französischen Ingenieure 
und Offiziere Renard und Krebs mit dem Modelle ihrer 
„La France 14 , im Jahre 1884, hervortraten. Nach eingebenden 
Versuchen über die günstigste Form des Ballons, wurde in 
dem genannten Jahre das betreffende Modell Gambetta 
vorgelegt, und es wurde auch beschlossen, ein entsprechendes 
Luftschiff Im großeu auszuführen. Charakteristisch für dieses 
war die Torpedoform, beiderseits spitzig, jedoch mit dem 
: breiteren, stumpferen Original (Form der Spitze eines Ge- 
I Schosses) nach vorne, welche Form zur Überwindung de« 
Luftwiderstandes entschieden die beste und noch heute muster- 
giltige ist, nnd die lange, schmale Gondel, in welcher sich 
ein Elektromotor befand, der durch Akkumulatoren im Gondel- 
raum untergebracht, angetrieben warde. Zur Erhaltung der 
Form war ein Ballonet im Ballonkörper untergebracht. 

Die erste Fahrt wurde am 9. August 1 884 unternommen . 
Das Wetter war fast windstill. Der lenkbare Ballon fuhr von 
Clialais-Mendon nach Villacoublal nnd zurück in einer Schleifen- 
linie. Dies war die erste geschlossene Fahrt mittels eines 
Luftschiffes, die jemals ausgeführt worden war. Die hiebe! 
erreichte Eigengeschwindigkeit betrug tt ?N/'Sek. 

Sofort nach dieser gelungenen geschlossenen Schleifen- 
fahrt brachten sämtliche Zeitungen fast der ganzen Erde die 
alarmierende Nachricht, es sei das Problem der lenkbaren 
Luftschiffahrt gelöst. Nur zwei Manner waren weniger opti- 
mistisch in ihren Anschauungen Über die Sache ; gerade diese 
waren aber die beiden Erfinder seihst. Sie sahen ein, daß 
die erlangte Geschwindigkeit noch keineswegs eine aolehe war, 
um von einer nur einigermaßen praktischen Lösung des 
Problems zu sprechen und erkannten vollauf die Größe der 
Schwierigkeit, mit den damaligen Mitteln, obwohl nur 22 Jahre 
vor unserem gegenwärtigen Datum, die Geschwindigkeit, auf 
die notwendig zum mindesten doppelte Größe, zu steigern. 

Nach dem unzweifelhaften, aber noch nicht genügenden 
Erfolg R e n a r d s und Krebs, begann ein Österreicher 
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namens Schwarz ein Luftschiff zn bauen, und zwar sollte 
diese« starr sein. Es ist dies jener Mann, den ich schon bei 
der Besprechung: H ä n 1 e i n s andeutete. Gr als Österreicher 
maßte in« Ausland, am dort Geld für sein Projekt zu erlangen 
und fand dies, im Gegensatz zu H ä n 1 e 1 n, in Deutschland. 
Das Luftschiff wurde in den Jahren 1896 und 1897 in Berlin 
gebaut. Es war ein Alumlniuingerippe, ein Zylinder, dessen 
vorderer Teil in einen spitzigen Regel aaslief, und dessen ; 
hinterer Teil durch eine Halbkugel abgeschlossen wurde, j 
Dieses Gerippe wurde mit ganz dflnnen Aluminiumblech Aber- 
zogen, und auf diese Weise der Ballonkörper gebildet, der 
geradezu ein Meisterstück der Mechanik genanut werden 
muß, in Anbetracht der Tatsache, daß er gasdicht sein maßte. 
In der Gondel war ein Daimler-Motor von 12 PS. Seitlich 
der Gondel war je eine Schraube und unmittelbar unter dem 
Ballonkörper, in der durch den Schwerpunkt des ganzen 
Systems parallel zur Längsachse des Zylinders des Ballonkörpers 
gedachten Linie, der sogenannten „Widemtandsnrittellinie 4 ', eine j 
dritte, größere Schraube angebracht. Die erste Fahrt fand am I 
3. November 1897 statt. Der obere Propeller geriet in Un- 
ordnung und biedurch wurde eine schwere Landung veran- 
laßt, bei welcher das Luftschiff völlig zerschellte. Sie bewies 
zur Evidenz, wie schwierig die Landung mit starren Luft- 
schiffen ist. 

III. 

Man hatte nun gesehen, daß es möglich ist, sowohl 
nichtslarre als auch starre Ballons zur Lösung des Problems 
in Verwendung zu bringen. Die folgende Zeit zeigt, daß 
anter den Erfindern Anbiinger sowohl der einen, wie der 
anderen Type von Ballons za finden sind. Mit Cberspringung 
unwichtigerer Versuche, fibergehe ich daher gleich aof die 
Bemühungen des Grafen Zeppelin das Problem der lenk- 
baren Luftschiffahrt zu lösen. Dieser Mann ist ein Anhänger 
starrer Systeme. (Projektinn zweier Aufnahmen des Luftschiffs.) 
Er baute ein Luftschiff von 128 m Lange, 116 tu Dorch- 
messer, zylinderförmig, mit ogivalen Spitzen, d. h. Enden, die 
so aussehen, wie die vorderen Seiten von Geschossen. Diese 
Form Ist auch aus Alnminiumträgern hergestellt und besitzt 
17 getrennte Gaskammern im Gerüste, in deren jede ein 
separater Ballon kommt, überspannt ist dieses Alaminium- 
gerüste, samt seinen Ballons, mit wasserdichtem Stoff. Unter- 
halb des so geformten Ballons ist ein langer Gitterträger, 
wie der Keil eines Schiffes. Unter diesem wieder befinden 
sich zwei pontonartige Gondeln, deren jede einen 16 l'S 
Daimler-Motor enthielt. Jeder dieser Motoren treibt zwei 
Propeller unterhalb der Lilngsachse des Flugschiffes von nur 
1*25 «i Durchmesser. Die, Verbindung der Propeller mit der 
Maschinenwollc ist durch Zahnräder, Stangen und (ieleuke 
bewerkstelligt. Am LuftschilT sind zwei Vertikal- nnd zwei 
Horizontalsten?!- zur Erhahnng der Stabilität, außerdem, 
zwischen den Gondeln, ein verschiebbares Laufgewicht. Dieses 
dient auch dazu, dem Ballonkörper beim Steigen oder Fallen 
eiDe entsprechende Neigung geben zu können. 

Die erste Fahrt fand am 2. Juli 1900 statt. Wie all- 
gemein bekannt, wurde für das Luftschiff eine separate 
Ballonhalle, auf Schiffen ruhend, gebaut, die anf den Wassern 
des Bodensees schwamm. Der Ballon stieg also voll einer 
Wasserfläche auf, machte seine Manöver über dem Bodensee 
und landete wieder auf der Wasserflache. Bei dieser ersten 
Fahrt ging anfangs alles gut, dann aber stockten die Schrauben, 
ond es gab bei der Landung eine Havarie; weil das Luft- 
schiff gegen das Land trieb, mußten alle Landungsarbeiten | 
über Hals und Kopf gemacht werden, und mit schwerer Mühe 
konnte gerade noch im Wasser ganz nahe am Ufer gelandet 
werden. 

Man beeilte sich die ^beistände zu beseitigen und 
unternahm am 1 7. Oktober desselben Jahres die zweite Auf- 



I fahrt. Bei dieser jagte ein Malheur das andere. Ein Steuer 
' paar klemmte sich fest, dann entleerte sich eine der vorderen 
Gaskammern. Das steuerungslose, vorne nicht mehr tadellos 
tragfähige Luftschiff, iuhr mit der Spitze voran in den Bodeosee, 
und es mußten Rettungsarbeiten unternommen werden, es zu 
bergen. Die Fahrt endete nach wenigen Minuten. In der ganz 
kurzen Zeit, wahrend welcher sich das Luftschiff hielt, d. h. 
wahrend welcher es entsprechend funktionierte, hatte es eine 
Eigengeschwindigkeit von 8 »t/Sek. 

Schon vier Tage später konnte man, nachdem man 
schleunigst alles wieder in Stand gesetzt hatte, zur dritten 
Auffahrt schreiten. Die kurze Zwischenzeit, vom 17. auf den 
21. Oktober, halte, der Kostspieligkeit wegen, die Unter- 
nehmung des Versuches verleitet, dieselbe Gasfüllang zu be- 
nutzen wie bei der vorherigen Auffahrt. Durch Diffusion war 
das Traggas aber natürlich sehr schlecht geworden and daher 
fast keiu Auftrieb mehr vorhanden, da nach diesem physikali- 
schen Gesetz schon sehr viel Luft an die Stelle des Gases 
in die Ballonkörper gedrungen war. Wieder traten Hindernisse 
ein. Überhaupt ist die komplizierte Übertragung der Maschinen- 
kraft auf die Schrauben der ewige Krebsschaden einer solchen 
und speziell Zeppelins Konstruktion. Die Landung er- 
folgte nach 23 Minuten, wobei das Schiff stark verbogen 
wurde. 

Diese Versuche hatten ein Riesenkapital verschlungen 
und Zeppelin beschloß, an den mißglückten Versuchen 
selbst verzweifelnd, and hauptsächlich aber ans Mangel »n 
Geld, welches sich nirgend« mehr auftreiben lassen wollte, 
seine Versuche abzubrechen. 

Trotzdem begab er sich, nachdem der erste Mißmut 
über den mißlichen Ausgang des Unternehmens vorbei war, 
voll Zuversicht wieder ans Werk und fand auch wieder Geld. 
Im Jahre 1904 wurde abermals ein Aufstieg unternommen, 
der aber so jammervoll endete, daß man aufs Neue, einge- 
tretener Geldkalamitäten wegen, beschloß, nichts mehr weiter 
zu probieren. 

Jedoch welcher Eiduder gibt jemals seine Idee ganz 
auf? Natürlich auch Zeppelin nicht. Er fand wieder Geld- 
mAnner und versah sein wieder in Stand gesetztes Luftschiff 
nocbmals mit neuen Motoren, diesmal zwei Daimler-Motoren 
mit je k5 l'S. Am 9. und 10. Oktober 1906 wurde abermals 
aufgefahren, und diesmal gelangen die Manöver bis zur frei- 
willig vollzogenen Landung. Das Luftschiff fuhr 45 ktn in der 
Stunde, d. b. 1 2*5 m/Sek. Trotz dieses Erfolges kann, meiuer 
persönlichen Anschauung nach, nichts anderes gesagt werden, 
als daß eben bewiesen wurde, daß starre Luftschiffe auch 
eigenbeweglich gemacht werden können. Ein Zufall kann es 
sein, daß die komplizierte Verbindung der Propeller mit den 
Maschinen diesmal funktionierte. Jedenfalls ist diese Konstruktion 
eine sehr heikle und immer verdächtige. Weiters ist der Ein- 
wurf gar nicht ontkritftigt, den man den starren Luftschiffen 
macht, daß nämlich mit ihnen die Landung sehr gef« lirlich 
ist. Zeppelin landete immer über einer Wasserfläche ; wie 
sieb sein Schiff bewähren wird, wenn es einige Landungen 
bei Wind am Laude ausfuhren soll, ist nooh keineswegs er- 
probt, und bei der enormen Größe dos Luftschiffs sehr be- 
denklich. Von einer praktischen Verwendung des Schiiles ist 
dieses Projekt jedenfalls noch weiter entfernt als ein anderes, 
später zn besprechendes. 

(Fortsetzung folgt.) 

C U Ii ONIK. 
Perflonalnachrichlen. Seine k. and k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 24. Februar 
d. J. den Ministerialrat Dr. Franz Schonka zum Sektionschef 
im Eisenbalinministerium ad personam und den Ministerialrat 
im Eisetibahnministerium Karl Pascher zum (ieueral- Inspektor 
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der österreichischen Eisenbahnen allergnädigst 2a ernennen 
and den in den dauernden Ruhestnud getretenen General- 
Inspektor der Österreichischen Eisenbahnen Gustav Gerstel 
in Anerkennung seiner Verdienste in den Ritterstand aller- 
gnädigst ca erbeben geruht 

Versacke mit Giiterauffsbremsea. Die Versnchsfabrten 
mit der selbsttätigen, durchgehenden Üüterzugsbremse 
sollen im Herbat dieses Jahres fortgesetzt werden. Der vom 
Verein Deutscher Eisenbabnverwaltungen mit der Vorprüfung 
betraute Ausschuß bat ans den bisherigen Versneben die Über- 
zeugung geschöpft, daß der technischen Ausbildung einer branch- 
baren, durchgehenden Bremse, ihrer Bedienung und Unter- 
haltung unüberwindbare Schwierigkeiten nicht mehr ent- 
gegenstehen. Für die weitere Prüfung der durchgehenden 
Bremsen an den Güterzügen ist jetzt ein engeres Pro- 
gramm aufgestellt und in dieses die Frage der wirt- 
schaftlichen Wirkung einer solchen Bremse einbezogen 
worden ; insbesondere soll festgestellt werden, welche Kosten 
die Ausrüstung der Fahrzeuge und die Unterhaltung der 
Bremse verursachen, und wie hoch die Ersparnis sich 
stellen wird, die infolge der Verminderung des Bremspersonals 
zu erwarten steht. Bei den langen Unterzögen bereiten die 
Handbremsen übrigens auch insofern Schwierigkeiten, als die 
in dem am Zugende laufenden Wagen sitzenden Bremser die 
Lokomotivsignale vielfach gar nicht hören können. Der tech- 
nische Ausschuß hat nun langwierige Versuche angestellt, um 
ein Mittel zur Übertragung dieser Signale zu finden, er 
ist indes zu dem Resultat gekommen, daß es nicht möglich 
sei, ein durch die Atmosphäre übertragbares, akustisches 
Signalmiltel au schaffen, das, ohne das Lokomotivpersonal so 
schädigen oder die Anwohner der Eisenbahnstrecken in unzu- 
lässiger Weise zu belästigen, auf allen Bremspusten eines 
langen Güterzuges unzweifelhaft gehört werden könnte. Bei den 
durchlaufenden 1 Lnftdruck-jBremseo, die von der Lokomotive 
ans betätigt werden, sind jene Bremssignale natürlich über- 
flüssig, ein Umstand, der als großer betriebstechnischer Vor- 
teil zn betrachten ist. 

Bekämpfung der Tuberkulose. Die Maßregeln, welche 
die preußische Eisenbahnverwaltnng zur Bekämpfung der Tuber- 
kulose getroffen bat, haben sich nach den dem Eisenbahn- 
minister vorgelegten Berichten durchweg gnt bewährt und bei 
den Bediensteten das erforderliche Verständnis gefunden. Die 
weitere Dnrchftthrung jener Maßregeln ist den Eisenbabn- 
direktionen jetzt in einem neuen Ministerialerlaß zur Pflicht 
gemacht worden. Insbesondere ist darauf Bedacht zu nehmen, 
daß die für den Einzelfall geeignete Fürsorge gewählt wird. 
Neben besserer Ernährung und Pflege n. s. w. soll namentlich 
da, wo die Unterbringung des Kranken in Heilstätten sich 
nicht ermöglichen läßt, »eine Isolierung herbeigeführt werden, 
sei es durch Beschaffung eigener Betten nnd Gebrauchsgegen- 
stände, sei es dnreh Verbesserung der Wohnung* Verhältnisse. 
Die rechtzeitige Versetzung Lungenkranker in klimatisch 
günstige Stationsorte erscheint dem Minister als besonders 
wichtig. 

Unfälle auf dea sächsischen Staatsbahnen im 
Jahre 190&. Die Gesamtzahl der im Eisenbahn- 
betriebe vorgekommenen Unfälle betrug 315 
gegen 229 im Jahre 1904, 232 im Jahre 1903, 263 im 
Jahre 1902, 275 im Jahre 1901 nnd 313 im Jahre 1900. 
Die Zahl der Unfälle bat demnach seit 1900 ständig ab- 
genommen, obwohl der Betrieb ständig gewachsen ist. Das 
zeigt sich besonders deutlich, wenn man die Unfälle im Ver- 
hältnis zum Betriebe berechnet. Während im Jahre 1900 auf 
1 km durchschnittliche Betriebslänge 0'103 Unfälle entfielen, 
kamen im Jahre 1905 anf 1 km Betriebslänge nur 0 008 Un- 
fälle. Auf 1 Million Lokomolivkilometer kamen im Jahre 1900 



insgesamt 8 604 Unfälle, 1905 aber nur 5 841 Unfälle. Auf 
1 Million Wagenachskilometer aller Art kamen Im Jahre 
1900 insgesamt 0269 Unfälle, im Jahre 1905 dagegen 
O l 78 Unfälle. 

Die Zahl der getöteten nnd verletzten Per- 
sonen, die unverschuldet oder durch eigene Schuld auf den 
Bahnen verunglückten, belief sich — ausschließlich der Selbsl- 

! mörder — im Jahre 1905 auf 186, 1904 auf 200, 1903 
auf 301, 1902 auf 225, 1901 auf 248 und 1900 anf 256. 
Im großen nnd ganzen zeigt diese Zahlenreihe mit Ausnahme 

I der für das Jahr 1903 maßgebenden ebenfalls eine fallende 
Tendenz. 

Bei der Selbst in ordstatistlk macht sich diese 
sinkende Tendenz nickt in gleichem Haße bemerkbar. Im 
Jahre 1905 wnrden infolge von Selbstmördern und Selbst- 
mordversuchen 40 Personen getötet nnd 1 verletzt, 1904 
wurden 36 getötet und 4 verletzt, 1903 wurden 39 getötet 
und 6 verletzt, 1902 wurden 22 getötet und 1 verletzt. 1901 
wurden 24 getötet und 1 verletzt und 1900 wurden 36 ge- 
tötet und 2 verletzt. Wie die Selbstmordchronik überhaupt in 
den letzten Jahren immer größere Zahlen aufweist, so bat 
sich auch die Zahl der Selbstmorde auf der Bahn etwas 
vermehrt. 

Die auf Grund dea Haftpflichtgesetzes erforderlichen 
Zahlungen an Verletzte oder Hinterbliebene von 
Getöteten betrugen im Jahre 1905 Insgesamt Mk. 197.099. 
Im Jahre 1904 bellef sich dieser Betrag auf Mk. 309.858, 
1903 auf Mk. 325.415, 1902 anf Mk. 185.454 und 1901 
Mk. 220.804. Diese Zahlen sind natürlich erheblichen 
Schwankungen unterworfen, weil sich die Zahlungsverpflich- 
tungen der Bahn z. B. an die Hinterbliebenen je nach Lage 
der Umstände verringern oder beträchtlich erhöhen. Der ge- 
ringst« Betrag war bisher im Jahre 1894 *n bezahlen. Er 
belief sich damals auf Mk. 126.574. 



CLUB-NAC1NUCIITKN. 

Bericht über die CUbversaiuiulnnK am 5. Februar 1907. 
Der Vereinspräsident Exseileax t. Wittek eröffnet die Versamin- 
hin« mit folgendes Mitteilungen: 

Vor dem Eingehen auf die Verhandln ngsgcgeaaiiode will ich 
des betrübenden Verlustes gedenken, den unser Eisenbahnwesen und 
die Ingenieurkunsi durch das unerwartete Hinscheiden des vormaligen 
Eisenbabnbau-Direktors, Sektionschef Dr. Karl W u r m b erlitten hat. 

Sektionschef Wnrro b war ein ausgezeichneter Ingenieur, voll 
Tatkraft und unermüdlicher Hingebung in seinem Berufe. Die groß- 
artigen Bahnbauten, an denen er in hervorragender Weise, zuletzt in 
leitender Stellung mitgearbeitet, bilden — ich darf es hier aussprechen — 
ein bleibendes Denkmal seines Wirkens und Schaffens. Karl W u r m b 
war aber nicht bloß ein hervorragender Techniker, sondern auch ein 
lieber, herzensguter Mensch, ein Freund seiner Beamten nnd in 
unserem Club ein von allen hochgeschätzter Kollege. Wir betrauern 
seinen Hingang auf das tiefste und werden ihm stets ein treues An- 
gedenken bewahren. Noch eine Trauerkuude habe ich Ihnen mitzu- 
teilen : unser Clubkollege Herr Friedrich Schweighofen Adjunkt 
der Staata-Eisenbabn-Qesellscbaft, ist gestern vom Tode ereilt worden. 
Er war in uuserem Clnb auch als Mitglied des Exkursion«- und 
Geselligkeiw-Konütee* viele Jahre eifrig tätig nnd genoß die all- 
gemeine Hocbxchätznng und Sympathie. Auch ihm widmen wir ein 
ehrende» Gedenken nnd trauernde Teilnahme. Sie haben sieh zum 
Ausdruck Ihrer Traner von den Sitzen erbobeu und ich nehme diese 
teilnahmsvolle Kundgebung de« Club« zur Kenntnis. 

Weiter habe ich Ihaeu folgende geschäftliche Mitteilungen an 
macheu: SamstAg den 16. Febrnar, präzise 8 Uhr abends, findet die 
fünfte Veranstaltung des (iesellitfkeits-Kouitees in dieser Saison, 
ein Vergnagnngsabend, unter Beteiligung von Damen (eventuell mit 
Tan«) statt. 

Die nächste Clubversammlung findet Freitag den 8. d. M., 
halb 7 Uhr abends, statt ; in dieser wird Herr Karl Spitzer, 
Ober-Ingenieur der k. k. Nordbahndirektion den bereits Ihr d»u 
16. Jänner angekündigten Vortrag Ober : „Azetyleobelenchtnng im 
Eisenbahndietust", mit Demonstrationen und Lichtbildern, halten. 

Iu der darauffolgenden Olnbversammluug am Dienstag den 
19. Febrnar 1907, halb 7 Ubr, abends, wird Herr Kammcrkonsnlent 
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Dr. Outar Ii i k u « c b «ineu Vortrag Ober : „Tagesfrageo der Soxial- 
Versicherung* halten. 

Herne sprieht die Hehiiftstellerin Frau Leopoldine t. Mora- 
wetz-Dierkes unter Vorführung von Lichtbildern Uber: ,8e*b* 
Glanzpunkte Siziliens'. 

Fran ». Morawetz-Dierkes, ein stets willkommener 
Gast im Club, icbilderte in bekannt anregender Weise eine Wanderung 
durch Sitilien nud illustrierte ihre interessanten Reisebesebreibungen 
dnrch prächtige Lichtbilder. Lebhafter Beifall der zahlreichen ZuWrer 
nnd Dankeswortt dea Clubpräsiden teu lohnten die Ausführungen der 
Vortrageoden. Der Schriftführer: Dr. Leipen. 

Bericht über die Clubvenanmlung am 8. Febraar 1907. 

Der Vorsitzende Präsident Dt. Heinrich v. W i 1 1 e k gibt zunächst 
folgende geschäftliche Mitteilungen bekannt: 

Ich mache nochmal« anf den auf 16. d. II.. 8 Uhr abend«, 
stattfindenden Vergnugungaabend noter Beteiligung Ton Damen 
I eventuell mit Tan») aufmerksam. 

In der nächsten am Dienstag den 19. Febraar. balb 7 Uhr 
»beuilü, »lattiiu'li milen CluhTersammlung wird Herr Kammerkonsulent 
Dr. Gustav M i k u s c b einen Vortrag Ober: „Tagesfragen der Sozial - 



Herr Karl Spitaer, Ober-Ingenieur der k. k 
Nordbahndirektion einen Vortrag mit Demonstrationen nnd Licht 



bildern Uber: „Azetylenbelenchtung bei 

Da sich *n den geschäftlichen Mitteilungen niemand das Wort 
erbat, begann Herr Ober-Ingenieur S p i t « e r, als hervot ragender 
Fachmann auf dem Gebiete des Wagen beleuchlungawesens lebhaft 
akklamiert, seinen aiiKt'kliniligten Vortrag. Der Vortragende weist 
zunächst darauf hin, daß durch die vorzeitige Einführung der 
Axetylenbelencbtnng der gesamten Azetylen-Industrie insofern ein 
bedeutender Schaden zugefugt worden ist, als beim Gebrauch der an- 
fanglichen propagierten, aber beute als direkt gefährlich erkannten 
Azetylenga.<apparate viele Unglücksfälle herbeigeführt wurden nnd 
das Azetylen dadurch beim Publikum als gefährlich in Verruf kam. 
Dank der eingehenden wissenschaftlichen Arbeiten französischer nud 
deutscher Forscher wissen wir beute, daß reines Azetylengas bei 
normalem Druck weder dnreb einen elektrischen Funken noch durch 
eine PerkussinnszÜndung aar Explosion gebracht werden kann. Wir 
wissen aber auch die Gefährlichkeit des komprimierten Aietylengaaes, 
des flüssigen Azetylens und der Gemische von Luft mit Azetylengas 
richtig zn würdigen uud danach unsere modernen Azetylengas- 
anlegen einzurichten. 

Nach Besprechung des Mischgases, in welcher Form das 
Azetylen zuerst im Eisenbahnwesen zur Wagenbeleuchtung Eingang 
gotnnden bat (85— 80% Azetylengae mit Olgas vermacht) fuhrt der 
Vortragende in Lichtbildern und in einem Demonstrationsapparate 
eine solche moderne Atetylengasanlage nach dem System Hichard 
K I i ii g e r (Gunipoldskirchen) vor, wie sie beute zur Beleuchtung 
von Stationen benutzt wird, Äbuliche Anlairen werden von den 
Finnen F e n d e rl und Krück! ausgeführt. Die letztgenannt« Firma 
ist in den letzten Jahren mit einem uenen Artikel, dem Azetylen- 
dissons, auf dem Markte erschienen. Dieses ist ein in Azeton ab- 
sorbiert«« komprimiertes und in Stahlflaschen, die mit porOser Masse 
ungefüttert sind, gefülltes Azetylen, welches in diesem Zustande, 
wie die Versuche gezeigt haben, ganz ungefährlich ist. Die überall 
hin leicht zu versendenden Flaschen mit Azelylendiasons eignen sich 
sehr gut zur temporären Beleuchtung und werden neuesten« auch zur 
Eisenbahnwagenbeletichtnng verwendet. Der Vortragende führt diese 
Htabldaschen sowohl im Lichtbilde, als anch in natura vor und zeigt so- 
dann eine größere Anzahl Tan Azelylenbreonern, und zwar gewöhnliche 
Brenner, Gltthlichtbreuner, Absengbrenner, Rechauds etc., um deren 
vorzügliche und erst nach Überwindung vieler Schwierigkeiten 
möglich geweKene Ausführung sich die Firma G 0 a t h e r große Ver- 
dienste erworben bat. 

Znm Schlüsse seiner Ausführungen bespricht der Vortragende 
dos von der Bosnischen Klektrizitäts-Aktiengcscll- 
schaft in den Handel gebrachte, nach den Anfangsbuchstaben der 
Finna B. E. A. G. „Beugid" beuaunte Karbid, das durch ein be- 
t Verfahren die Eigen»ch.ift erhalt, nicht so hygroskopisch zn 
die Praxis schadhebe Nach Vergasung zu 
Karbid. 

Nach Vorführung eines aus Glas bestehenden Demonstration!» 
apparates, der die Vorginge bei der Azetylenerzeugung an« Beagid 
deutlich erkennen Hut, bespricht uud zei^t der Vortragende noch die 
für die Verwendung des Beagid konstruierten nnd von den Karbid- 
wetken Deutsch- Matrai- Aktiengesellschaft in Handel gebrachten 
Apparate, die sich in ihrer kleinsten tragbaren Type, inabesonder« 
für plötzlich eintretende Fälle von Licbtbedart (Ein- und Answaggo- 
nierungen uud Unglücksfälle auf Eisenbahnen) eignen, in ihren 
größeren Typen mit Vorteil zur Beleuchtung von Haltestellen kleinerer 
.Stationen verwendet werdeu. 



Die für den Fachmann wie für den Laien gleich interessanten 
Ausführungen dea Vortragenden fanden bei dem Auditorium lebhaften 
Beifall und vermittelte der Präsident in besonders warmen Worten 
den Dank des Clubs an Herrn Ober-Ingenieur Spitzer. 

Hierauf wurde die Versammlung geschlossen. 

Der Schriftführer: Dr. Leipen. 

Bericht Uber die ('lubversammlmg am 1». Februar 1907. 
Der Herr Präsident Se. Exzellenz Dr. v. Wittek eröffnet die Ver- 
sammlung mit folgenden Worten: 

Ich beehre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Mitteilungen 
zn machen: Die 6. und letzte offizielle Veranstaltung dea Vergnüguugs- 
Komileea in dieser Saison, ein Vergnügung*- Abend unter Heieiiiunne 
von Damen findet am 8am*Ug. den 8. Marz d. J , 8 Uhr abends, statt. Ich 
kann Ihnen aber bei dieser Gelegenheit verraten, daß unser rühriges 
Vergnügungs-Komitee noch 1 oder 2 außerordentliche Veranstaltungen 
in dieser Saison plant. 

In der nächsten, am Dienstag, den 26. Februar >/:" Uhr abends 
stattfindenden Clitbversammlung wird der Schriftsteller, Herr Jacques 
J a e g e r einen Vortrag mit Lichtbildern Ober das Thema : „Die 
Amerika- Auswanderung in Vergangenheit und Gegenwart" halten. Zu 
dienern Vortrag werden auch Damen Zutritt haben. 

Beate spricht Herr Kammerkansulent Dr. Gustav M i k n s e b 
über: .Tagesfragen der Sozialversicherung". 

Der Vortragende entwickelt in außerordentlich interessanter 
Weise die Bedeutung der Sozialversicherung. Er erlänterte die ge- 
schichtliche Entstellung der englischen, der romanischen und deutschen 
Sozialversicherung und bewies die Vorteile dea deutschen Systems, 
welches sich nun auch in Frankreich gelegentlieh der parlamentarischen 
Behandlung des Altersversicherung»- Gesetzes Eingang verschaffte. 
Die Ausführungen des Vortragenden über die Prinzipien, welche 
speziell in Österreich gelegentlich der Ausarbeitung de* Arbeitar- 
versicbernngs-Gesetze-i mit seinen drei Teilen : der Unfallversicherune 
(mit Ausnahme der Bergbauarbeiter), der Krankenversicherung nnd 
Invalidenversicherung zu walten haben, erregten lebhaftes Interesse. 
Die Besetzung des Vorstandes der Versicherung«- Anstalten, die 
Bedeckung der Kapitalien etc. alle diese Kapitel gaben dem Vor- 
tragenden Gelegenheit, seine persönlichen Anschauungen, welchen 
reiche Studien zagrunde liegen, zum Ausdrucke zu bringen. Herr 
Dr. Gustav M i k u s c h erntete reichen Beifall, den anch der Herr 
Präsident 8e. Exzellenz Dr. v. Wittek in wannen Dankesworten 
bekundete. Der Schriftführer: Ober-Ingeuieur B. Kriser. 

Der Ausschufirat beehrt sich hiermit, zu der am 

Dienstag, den 19. März I. J., 6 Uhr abends 
im Clublokale (I. Eschenbachgasse 11) 

stattfindenden 

XXX. ordent.. (Jenoral Versammlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahnbeamten 



Tagesordnung' 

1. Bericht den Aus-scbuBrate« über da» L'kibjakr 1906. 

2. Bericht der Bechnungsreviaoren. 

3. Wahl eine* Vizepräsidenten und von sieben Mitgliedern de« 
Ausechußrate* ; ferner der Hechunugarevizoren, sowie deren 
Stellvertreter. 



Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwohnen und etwa 
I beabsichtigte Anträge (Paukt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
12. März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 

Der AusachnOrmt 

de« 

Clan österreichischer 



Das gefertigte Wablkotnitee beehrt sich die Mitteilung zu 
n. daß auläßlich der in der Generalversammlung vom 
19. Marz d. J. vorzunehmenden Wahlen eines Vizepräsidenten nud 
von sieben Mitgliedern des Ausscliußrates eine 

Wähler- Versammlung 

am l>ieo»tag. den 5. März d. J.. 8 Uhr abend« im Vortragssaile 
des Club stattfindet, uud ladet zn zahlreichem Besuche ein. 

IIa« Wablknmitee. 



I'.iv mm". Ikfauvalie und Verla« Je« l.li,l. 
»dvrr KiM'iilolihU'iOiiicn 



Für 'Ii'- He.lJikiimi vrnmtu..n!ii-h 
l)r Kran« Harber 



f>ni< V vi'o It S|,U*« A <'m 
Wie«, V. Ii. /irl., Slr:tlllieii|::i!~«. Nr !'• 
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K. k. österreichische Staatsb ahnen. 

(Nordbahn.) 

einer Zasohlagslriet zur reglementarltohen 
Lleferft-let. 

Wegen außergewöhnlicher Verkehraverbfcltnisse wird mit Ge- 
nehmigung de« k. k. Kieenbebnunniateriums toid 33. t. M-, Z. 10.600 
im Sinne § 63, Absatz 3, des Betriebareglenienta und des § 6, 
Absen 3, Ziffer ü der Au«fnhrungsbestimmungen in Internationalen 
übereinkommen aber den Eiaenbahnfrachtvcrkelir eine Z Uschlag s- 
frist von vier Tagen ander reglementariscfaen Lieferfrist 
sowohl für den internen, als auch für den internationalen Verkehr 
festgesetzt, giltig fttr alle F r a c h t g n t Sendungen, mit Ausnahme 
Ton lebenden Tieren und fr i »ehern Fleisch, welche in Oderberg von 
den Linien der k. k. Nordbahndirektion anf die k. k. pri». Kasciian — 
Oderberger RUenhabn übergehen . 

Diese Zuecblagsfrist findet auch Anwendung auf solche nach 
Stationen der k. k. priv. Kaacbau-Oderbergcr Eisenbahn oder darober 

•icn normalen \V.. K aber n .Urberg «iltia«i Kridii.-ätic »b dir-ser 
Station Ober einen nicht fahrberechtigte Weg (Hilfaweg) geleitet 
werden. 

Die Zuschlagafriat gilt für alle obbezeichneten Senduogen, 
welche die Station Oderberg ab dem 26. t. II. berObre». 

Dnrch anderweitige Knndmaehuitgen festgesetate Lieferfrist- 
xuscbläge werden in ihrer Anwendung durch die gegenwärtige Fest- 
«etinng nicht beschrankt. 



Verkehr 



bei den 



Wlea und 

. 5 USA e. 



Der bei den Schnellingen Nr. 6 (Abfahrt Wien-Nordb. 7» früh) 
and Nr. 6 (Ankunft Wien-Nordb. SMü naebu) gegenwartig von Oder- 
berg nach Lemberg und zurück bestehende Verkehr eine* Speise- 
wagena wird Tom 1. Min 1. J. angefangen anf die Strecke Wien— 
Krakau - Lemberg nnd retour ausgedehnt. 

Es werden somit. Tom 1. Mira 1. J. angefangen, bei 
Schnellzuge Nr. R (Abfahrt Wien-Nordb. 7«' frtlb, Auknnft Kraken 
2" nachm., Ankunft Lemberg 8ül ebenda) und Nr. 6 (Abfahrt Lem- 
berg 8K (ruh, Abfahrt Krakau 2" nachm. und Ankunft Wien JMS! 
nachts) Speisewagen Ton Wien nach Lemberg nn 



K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
Kundmachung. 

; In der Verzollung de« Gepiok« beim 
Bohnellxage naoh Wien Nordweatbannhof. 

Um die Reisenden de« 7 L'hr 37 Hin. f r 0 Ii 

Wien, ICordweetbalinbof 




ankommenden Sehnellanges Nr. 2 Ton Berlin, London (Vlieiinfen) 
Leipzig, Dresden ete. durch die inTetachen Torznnebmende Zoll- 
revision in der Nachtruhe nicht an stftren, wurde mit Zustimmung 
der k. k. FinaaxbehOrden die Einrichtung getroffen, daO ab 1. Marx 
1907 die Beisenden nach Wien - Nordwestbahnhof ihr auf- 
gegebenes (iep&ek Aber Wnntch erat in Wien nach Ankauft des 
Üoges der ZollbehandliiiiK, für deren rasche Durcbfllbrung alle Vor- 
kehrungen getroffen wurden, unterziehen lassen «.'innen. Beutende, 
welche von dieser Einrichtung Uebraueh za machen beabsichtigen, 
wollen dies nach Abfahrt de* Znge» von Dresden dem Schaffner 
mitteilen. 

Die Bension des Handgepäcks findet nur in T e t sc h e n, nnd 
swar wie bisher im Wagen statt. 

Die Direktion. 



Leopolder k Sohn 

Wien, Erdbergstraße 52. 



Fabrik ftlr Telegraphen- Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral - Umschalter, elektrische Station*- 
li<-rkiiug**lgu&lt< und Hahn witi hter-IAutewerke ftlr Elsen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und I<eltnnesmateriale, 
Wasjierme.sser eigenen Patentes fllr städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 

Alle Telephon- und Telegraph*n-Kinrichtuijgen 
prompt ausgeftlhrt nnd Voranschläge' 



sis 
werden II 



Soeben beginnt bu erscheinen: 



1 



Sechst«, gänzlich neubearbeitete 
nnd vermehrt« Auflage. 



Meyers 
Grosses Konversations- 1| 

Lexikon. 



n 



Ii 



Ein Nachschlagewerk des 
aJlgemelnen Wissens. 



o Bände im HalbUder gebunden *u je 10 Mark. 

Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 
„.. , 



Schienenschuh 

Patent Scheinig & Hofmann. 



□ Patente in allen Staaten. □ 
Bahnen, welche unseren Schienenschuh In Verwendung gen. haben: 

Uu-Crffcfcr, HalUsatt, Uai-(;aiik*e]i, POsitltieaatetalia, rn£fciuy;, Anw, 
Au.nir, Taplila, Ronaa, Stte>lou Krakaa, laas-EbaUtiars', «wicksa. KIbarftlil. 
Unlai, I Utile». . Val|»ra:.c Klrobsnluihn), I'.lrrtno, Wim , Nord lau«, Bi.l.feU. 
Aks*kSTf, Cbaax dafoada, Haaa, Wion.r I,:.kitl'al>i).ii. LU-arf.Id-ItoiiKlürf. 
K.lcl.«cb»r^, l.'Mrr.imita, 8MMa. Mas. Llba*. Mailand, Mihllimi.s, riau.a. 
»»Im, llaaaaa. Kall« Mers.burs. Zflrich. KohlaobaM, AaalMa, I*«a»»»., 
Madrid. HraaRKhsrr«. X.rl.rulir, 1 1 .iliamc bunb autau , Itaila. I.uaare . Aal.,,.. 

- 1ar. Kaaaal, DOaaaldort'. f 



Bnaooa-Alras- 

SCHBINIG & HOPMANN, Lina s. D., Öber-Osterr. 



Felix Blazicekv»,^,,,,; 

Fabrik ftlr Ebenhahaansriistaiigs-flegeEBtlnd«. 



, murKuuiKB, Ploiublerrangen, Decoupler» 
langen, Oberbau Werkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzscbränke. ( «i 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten »sterr. PriTatbahnen . 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k. Hoflieferanten 

Wien, VIII. Lingega»*« 1, Zentrale. 

LcmbiVi Uniformen, Uniformsorten « « * 
inn»i»ruck Ru rsch nerwaren und Kappen « 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz & Co., Steinbrucherstr. 

Eiaenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesichemngen, Geleistsperrbäume 



Bstrlekadlenst 

Berg- und Hüttenwesen 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Bußing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Bahngötz Wien Telephon. 



_A B O-Code fnafte Ausgabe in ff 
TELEPHON 1.H4X4 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 



K u . K. HOF- ifäf ME FER AKTES 

Wien, VI. Windmuhl(rn!«se Nr. 20 
, , * 



Tri 



r 




MftiU« | 8laklrtr»»it-»liHF»l«o,KI»B^«iid MmUm »Hbf Ii 
mm- lUumtrirrtr Katalog* aralU Unat /roi,»» -»|gej 



Österreichischer Eloyd 



TRIEST. 



Direkte Fahrten 



Fahrt 
Alexandrien 



China nnd Japan. Direkte 
Otttafrikn. 



wöchentlich. 



wöchentlich. 

Warenllnle narh Alexan- 
* drien, vierzehnta^ig. 

P.ilfnhrt nach Konstant!- 
nopel, wöchentlich. 

Vekrere aoeleie b ürbrnllielir Verbiadaai-ea »eh 
Weitere Ao.lusfle rtbreliee: 

General-Agentur des Osterreichischen Lloyd. Wien, I. Kamtnerring 6. 



Warenlinie nach San rn». 

wiicheutlich. 

F. II fahrt nach Tnttaro, 

wöchentlich. 



■ n 



Ubernehmen 



Kaminbauten 



zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität, nach der Miniateriaiverordnuug Tum 

•24. März iHOa, Z. 38.290. 
Reparaturen tchndhatter, Rekonstruktionen und Nach- 
messung *eii wachgebauter Kamine. 
Radialsteine st*^ Turratijr, n„ .LI „ | : i Hohl a. 
. ebenso iu.prriguk-rte UdüINaltUByul Form 
zieyel, i.amentlich fOr gerade Gewölbe, Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Fjsenbahngeleis« in die Fabrik. 

Telephon-Zentral» 




Ant. Dvoräk & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternchmung 

Letkj pr. Libschitz i. M. i Böhmen'. 



•oh dna Ke-inliTMi, Ii in» Ten. Trorknrn and ren 4er Ue tl feile ra in 

4er *on mir ■■ftrenlellUn tlrttred'ra Kmhi^uiii;. tu»rtntte wird t>iabt nar 
j-?«ier Sohrautt, Staub und Schw«4t rnaf da* ttrftndlit-tul* nntferot, sendan. 
m wljtl )ttdi KrankJbetU" nnd Ana>iia«kuiig>«ti>hT vikllMAndig vrrnicbtat hl I 
durch KaunhUgkrlt. titnub mtut Schwieil. auuk-a*n«a|tbnUt«n Kadern u«rd«n 
»■-■ Ulelit und Ina* wie ganz n*u« V*wrn warm an im Wiotor ▼!*! b*A»«f 
•od aind im H>/inmur tum Behl a fett viel leichler and anganaktnar 

Mario Scdlaeck, Troppan 

Bettfedern -Reinigungsanstalt mit Dampfbetrieb. 



3f* Ailtiaaf am WIM. I. »die. gölte 12b. - Teleukea B>. Um 
. Lewmion »ää- — - 

Filiale: Me»«a. Fufjlaed ra.rkkia.kaja I« Hl 

enpftehH «Ich rar Aafertttrnng von buxopialun jeder Art, vovrohl ta Kaateebok 
•Ja auch la Metall. Lol.tnngaflÜiigite Ite.ugeqnelle für die lobl. k. k Au» und 
lteburden. Trpendrurkereien «um Zueamnienaeta.n elnealncr Wort* und geiit. r 
M4U«. Metallfarbet*mi.el und Petachafte, rectaler- und Kuu>aneruaeecl.>aaii. 
Tfiracbllder, graviert, tfe|.rkgt and gegoeeu. Trv>ckeiialee.|»ltire«aeii, HecliJru.k 
•temp, Icaexkan la uartunut beater Auifahrnug. Montureoinpel far Waeri». 
Stempelfarbe fOr Kenleelmk- aad Mrtalleteenpel und ..n....l...cbll,b. Wiarl.»- 
e*icthi*iifarlie. Marke »InunerecberaraV Praeenli«rungedelsnnteejij>el mit drehbare«) 
Hedem f»r 1« Jahr« na Pmee »ob fl t. . Vonaglicne Daoerateinpelk letee . 
Marke .Darabel 1 - In Oi0«a c : 4 ei» SO kr., S-5 : 1 cm 10 kr., 11:7 cea ««kr 
1« a cm 'Ja kr. - 8|>e«alprenli>ten für k. k Amter a llebardea «retu u. fraako. 



CantionsliaDi Aktiencesellschaft 



fB, Oaeerreleh: 



WIEN, IV. TechnlkerstraBe Nr. 5. 

Fllr den 



Die Ai](aa»lma Caatlocrf.ini rnlbrl u Klnembe>fcnbe.Ben(et Daria heu feeeo flehalteeor. 
aeerka&c au auSerordeatück fttaetleaa Bedtarane;en, o iw.: 1. Du Bank fordert aa Darleheneeiaaea 
pro aaao «' Vo, Mtbelredead taaaier voa dar verbleibenden Heeiarbeld, s, Der Darleheaearerbar ha« neb 
hlnelehtllob aeUee Oeeoadbetteatiatudee einer Aratilehen I7alereaekan«r eu «aeeraiehea. Dia abllahe leoje 
Lebeaaveriicberaac wird Jedoch aloht verlangt. Plr des fall de« Ablrbeat dee llarlebenawerben erlUrht 
J - reeiierende) Sebald, ee dal deo Irbea keinerlei Verpllrktnnr aaferlegl Melk). Kur diaeea eeiteae 
der Bank gebotenen Tsrteil lel elljetirlleh ein taal.u.- Hehadeodeckuagaentarelt. deeeen BAhe eaoh naeb 
dem Altar dee Darlahenaaerbere rloktat, lim au ras «er verbleibenden Reateebsld » beiaklee i Die 
abliebe Siellaac <er H«rge» kann gagaa aiaa edaeaal an eatncbteod 
Ol Peraeal dar laartelaMaeniame ) 4. Bei dar Krtallang dae Darlebene ■ 
Uaranalagea and I Peranae Baekprovaaiaa la Akraohnaag gebrarbt 

>d ....... Antrag.fcra.alar. aar Ter* 



rateutell rerantwortllrh Annoncen Expedition M. I'o/.i.»njl, Wien. IX. Hörlga-.r>e 5. 



e und Verl« dra ( lnb 



>"ur die Hedakliun vei arttrurt.^U 

Dr. - 



Druck v.,n Ii. Sflea A Co., 
Wien. V. Il«irk. r 2 



Sr. M> 
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Eisenbahn -Zeitun 



Redaktion und Admfnittration : 

WIK», I. KHbn^ich«uii Ii. 
Tal*fd.o» Nr 36b. 
Po«t*p*rkMMti- Konto der Admlnl- 
etr»tioa : Mr. 8*4 14&. 
ro»tYj.»rfcaa«en -Konto du Clob: 
Nr. a*0.4M 
lUifrOf« wrrden ueh dca vom R*- 
4aktiun»>Koiniia» fMtftMCüin Tarif» 

wa*d«n aleb.1 «»rüok- 

iL 



ORGAN 

im 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Erscheint fon April bis September an I. und 15. jedes Monates 

von Oktober bis Mira jeden Monte;. 




Abonnement iikl. Pottveriendung 

in i)»trrrrirb rairkrn : 
0«m)ltr« K 10. Ua]bjbhn« K i. 

Flr da* lwot..-hf Hnrh: 
Ouujihn« Mk. II. IlaibjaJin« Mk. «. 

Im ibrigfB AaalaBdr: 
Ouiilhrl« Kr ]0 UalbJUirul fr. 10 
lt«ju j.*irll« f lr dm bu« bliandal : 
Sj.irlli.n.-'n t >< Vir nh in M In. 
Einteln» Inmmtra 90 HeUer. 

Dffra« h«klftra>at-.iibmi portofrei 



N~ 10. 



Wien, den 11. März 1907. 



XXX. .Iah 



Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 

| r 

2 150.000 




Stück 



in allen Industriestaaten der Weit in Betriebe. 

> orlc Iii 

H'amtrtiitaiHl nrhtr<tr;. 
l>aui|>lraum -illicrvliin/rnil, 
Raxrht'x Krkflintn des W nfotcrntiindt'*, 
(.roßte lletrirbasleherhelt, 
Schut/irliiM'r absolut uherflu«»!»?, 
Tiiu»rhungr>n Uber den Stand den 
Wassers im Kirsel au*irpsrnlosspu. 

Vollster Schul' gegen Lxplosionen wegen 

Wassermangel! 



r 

Mein Kendel 




sollte ohne •Ii. -.- A 
in ViTwrniliinir »I« 1 



pparale 

lU'D. 



Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Kleh. Klinker 



«HHPOI.DNHIR( HKN bei »Vi. n. 



LI-, 



3. Cewinfon 



Wien, I. Adlergau» I2t>. - Tetfp-Oi Kr. 1217». 
St*»«rl*lifnfabr.kall»n. (Juuiuit} ^ajricsVrrl und 
8r»Tfnr>rb«ltrtiübf rnekmr. 
Ftliafc : <M*»b. KnßUe.t , l'mrh kinikaje. 1« c*i 
encptiehlt »leb mr AoOrtit/unn «ott Htamplglltu Jeder Art, eowobJ ia Kautschuk 
als aweb in Metall. I^i»rttitnr*ffth(|r»l« H«au(f»<iue]le für dl* k.M. k. k Amier und 
lieb Ordern. Typendrutkerekn iqdb /uMDmrn(«Utn nimalunr 'Wort* uod irecitr 
seu». MeuUfarbetompel and Fetaobafee. Pnerlnier- und Nui»en*rnia«iu»eD. 
Türvcbllder, (pariert, (teprbfrt »nd Bj«fjo«Mo. Trookar«tekvp«lpr*<*t*fi, Hochdruck- 
■t««f-*ltn*rk*ii In eaerkeout b*»t«r AaifUhruntT., Monturti*fnp*l far Wlict n- 
sump-Jf*rli* fOr Kanriobnk- und Mctalletaenpe. und «oautlAtcbUrh* Weeeh** 

xeidirafarlie. Mark« .: -li'afi' Pre>afl lU rungedatnini 1- mi" ,; Mit drehbar«» 

Radorn für 10 Jahr« a«u Freie» TO» fl. I. ■ Voretflglicb« l>a»erst*miH«lkiw»o, 
Mark» „D«T»b«i u I» GrOie 0 : « ee» 3* kr., fr» :lciiO kr., 11 ; 7 tarn *o kr 
16 . s cm Di) kr. - Special pre.»H*t*a fi»r k k, Am irr «. Behörde» gratii n. franko. 



Erste Warosdorfer Drahtwaren- 
===== Elsenmöbelfabrlk = 



und 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Tslepbon Compiolr und Fabrik Mr. 61 
-uij.f.rMt alle Arien llrahlirrweto, lielrehle, roh und rmlnkt ete. In Jadee 
Maai'heowelte und IrrauUllrte, IlmklriBfrir juo^f u U.Ter« fio «nlKlur bj« 
tur f.ci..iMi AatflÜiraBff. 

Elaenbetton, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Klridertttader, Waitkllftrar. KI»«rhfn«rhr»Bkr. ilkrtennvobrl ito. BpeiUlltai- 
Ki.f.iniilwIli'B und Nmratrrn. 

Kalalagt und Kmitnxvratutkläft fratit und franko. 



KORKSTEIN-FABRIK 

tsicicouncj ACTIENCESELLSCHAFT vorm. 8»»»inm 

KLEINER & BOKMAYER 



Auiftihran* *IUr 

bau- u. masohinentechnlscher Isolierungen 

-■i-irrii Wtnao- lad KUI»T*rla>lt. 

Deckenverkleidungen Tur Remisen. Werk- 
■ — statten etc. ^ 

Klrcrl»i«ilri.rkln<»iif \,a SIcBklbOtlfB. 
H »i hlrrn.lu.rrn Mkeallkrn. WuMliUllBkru 

'=« mnd axpoalarlBr Btnobjakta J*dw An ■ 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 

TrorkrtltlBBK ftarklfr ■»»<». = 

Hinullaae "•" ZviwIioawSad» tlr., 
iHlirraac t. D»iBn>iliBir«B, Knwla «u. 



□ CENTRAL BUREAU: □ 

Iii IC kl VI t KOSTLER 
VTlLll. GASSE H* 7. 



i aMaWMM -*«ii»irf«Tia 
P*T. EMU16IT KOHKSTEIHE. O 
PAT. REFOHM-KORKSTEINE. O 
PAT. KORKSTUNSCHALEI. □ □ 
WfmOMFUB*ATE.ocm 
.JHfRMALIT" FfütRFESUS 

rSOUERUATEfllAL □□□ 
IIESEIGÜR ISOUEFMASSL o 



Aktlengeseilschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 8. Slgl In Wien er-Mönstadt. 

GEGRÜNDET 1842 ,i, 
Lokomotiven jeder Art (Ur Normal- und Sekund&rbohnen. 
llaui|irmnNchlnpa, llampniestiel jeder Art. Reaerrnire, Horbdrncc- 
Tarbini'ii-l'umpen 'System Jasper, tur alle Arten von Waaser- 
belurdvruiiK, fciaauioloreu, tieblaae^ iranatnlaslouen, Kohrletlun- 
iren, UaB-andSchmlede«tncke, roh oder bearbeitet, I>rehschelben. 



(iia Wechselseitige Brandsohaden* 
Verslchernngs-Anstalt = 



KrrleliWt 
iai jBlir* 

DI« Atlflftlt »«rilcIlfTt: •) Ufkladf. kmiiI .Irno ZnWIiAr, 

b) ■•kllkBa Blltr An SU 
c> ftBdeBrrxeaKalM« gnuw H,g»lpphi*^ 

Reaer» **M d last : K S,/75 ,Mt e«o.-V«nltaeraajctaaa» K l PM.M1 III. 
Aaukl drr Mll|tli»der : 1UK2I. 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4*/«. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel-Eskompts. 

\ rr.ukrron» ICIC'a Karif«rla«l. ü*fe» dfr knin Koa- 
■IroktiBa. 



Zivnostenskä banka 



|>ro (cell} n Morava 
Wien, I. Herreng;aaiie 



1*2. 



Aktienkapital K JtS.OOO OOO 
Reserve- u.Sicherstellungsfontls üb. K 9.000.000. 

Zratnle ia rru. mrlald IMK. 
PIüb)» in Brian, Badwei«. IaUu, Krakao. Mlkr.-Ottraa 
Pardablli. rilMn i'rataiU aal Tabur 

WcrJ»elhau«, Lcopolditadt, IL Prattntraa« Nr. 34. 
Agentur Favoriten, X. Pavoritenatrasc 95. 
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Avenarius Carbolineum 

reit <K) Jahreu erprubter Holzanstrich. 

Indurin 

Innenanstrich- und Fassadefarbe.Waschbar, wetterfest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrik R Avenarins 

Wien, IH 2 Bcchardgasso 14. 

Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 

V*rral*tiuig tou >\t EUlwagfa. »Uftr An, JtaiUDWfttfM Ul "' I"»«^'», H«a«- d»d 

Ktthlwa^aa, 7 lit#rnnn SjipxUI vires für WetBlru»j|»«rte •** . ProJ*k- 

tinna»f, Bftu und KtBBVuxltnmtT vuo Lokal* and 8ehl«ppb*h n«n, BrrlchltBJC 

K>M>rvtln iTukii uad Bolul*lt«nir*a (ptpe- liaas) fax Pfftrolmn. 6*1 



Lokomotivfabrik Krauss & C omp 

Aktien-Gesellschaft München D. Linz. 

Utfart uurm.l- and ' XUfjL - ' '^A * g. | 

Lokomotl?dD 

Jadar Raaart uad ftJr 
Jadan K«lrl*bMV»ck 
für Adblalaiii- «dir 
Z.harUbttrlt». 

Vertretung in Wien: I. Pestalozzi nasse Nr. 6. 




f-.e 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF m.b.H. 

• M AM BURO10 • 




Wiautät: FREUND'» 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 
• MODERNSTER CONSTRUCTIOH- 

JNSPE CT IOIM3 - TRANSPORT 

• DRAISINEN • 

WH f WN|»HN C0MT8OU.I y jn VU" OaftOI t*JT 




Wien 
II1 1 Erdbergstraße 52, 

Fabrik für Telegraphen 
Apparate, Telephone und 
Telephon -Zrntralnm«chalt>r, 

elektrische Stationn- 
lii rk ii ii i:- - i rii. i Ii- nii 1 Kahn- 
wäclitcrliiutcwerke füiKNcn- 
bahnenTelegraphcnbatterlen 
und l/ellnngKninterlalc, 
WasnernieHiapr 
eigenen Patente« für städtische 
Wasserwerke. Bierbrauereien 
uud Maschinenfabriken. 

i 

Alle Telephon- und 
Telegraphen- Kiiiriehtunpen 
werden prompt ausgeführt und 
Vin-ati-schlage kostenfrei 
ausgearbeitet. 



M.IJ ■ Ohne Vorspeien in fünf Tagen auf -n A |_a|l 

«010! Schuldschein oder JHkzcpi UCiai 

Beilaf uajen : b» i Uimo. rttcbaaJilbbr nftan * Muo«a«i wlar «Mb »<u*ui 'Jai.r 
toaäf ncli m 1«. 10, <0 Monblarajae Di» Harran Elaaabahnbea-ten, Peniioniitaii 
und Raatltitaabbaltzar warJaei duuf kufinrrkum fr*mkcbtatt<l bO-fllibat •wicht. 
lhr«u HrUrl ••<•• JahraaabacMSbaa SatfSMMh r-l'T mOu illcli in tjuwilm (60 

Amortlaatlonadax Iahen, wai<aa m träfe, ie, it, ««<„ Maat, »•.<.»»! » 

w*rdoD aollan, li^Mi»pTurh»-ii «4a« t>urcbrDbrung«d»ii«r vom rtrka 3 Woctioo, 

PCnDPC PI I FRIPIJ Wi * n t VI. OumpendorferstraBe 72 
LlLUnUL LLLtniun ( M«k»milb..f i. = = Talaphon Nr. »Jao. 



C.aUi» ab i. J».»>« tatfi 



K. k. Osterreichische Staatsbahnen. 

Kune»te ZuRvorbiDduncen: 



Wlaa-«*<btri »arla- Saaf 
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BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR "PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UND 

KLEINBAHNEN. 
TCLtco adb. BAHNBEDARF. 
COOti: ABC IEvYCO.lllSEBS CODI 



Österreich! sehe 



Eisenbahn-Zeitung. 



ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N?; 10. 



Wien, den lt. März 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: CrabTeinsiniulung. EisenbabnnsfMI« and U&Mlversicberurig. Von lag. Frans Gustav Schiffer. Du 

und »ein Einfloß in aomlpolitisch« wie volkswirtschaftlicher Beziehung. Von Friedrieh Meinhard. (Sehlaß.) Streif 
auf das sogenannte Problem der lenkbaren Lofticliiffahrt and Ober die projektierte Verwendung derselben sar Erreichung de« 
Nordpole». Von Rudolf F. Posdena. ( Ports« Uuag.) Direktor Moria BrOl l f. — Chronik: Peraonalnnchrichten. Eisenbahnball. 
Neuregelung der Dienst- und Ruheseit de« preußischen Etseubahnpersonal.*. Eine Schwebebahn zum Hont Blanc. Unfallstatistik 
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Clabrersammlung : Dienstag, den 12. März 1907, 

7*7 Uhr. Vortrag des Herrn Dr. Arthur Hroschka, Bau- 
Oberkominissär der k. k. Eigenbahnbau-Direktion, über: 
„Die neueste Entwicklung des elektrische Volllmhnbet riehen 
m der Schweiz tutd in Italien". (Mit Lichtbildern.) 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 



EisenbahnunfiUle und Uufallverslcherung. 

Von Ing. Frans Gustav Hrh&fTer, k. k. Ministerialrat i. P. 

Die Unfälle, welche sich bei dem Betriebe der 
Eisenbahnen ereignen, erregen das Interesse der Öffent- 
lichkeit immer deshalb ganz besonders, weil sie infolge 
der Großartigkeit des Eisenbahnbetriebes und seiner Mittel 
mitunter besonders schwerer Art sind und sich manch- 
mal auch als Katastrophen darstellen. 

Die Unfallstatistik der Bahnen zeigt aber, daß die 
Zahl der Eisenbahnunfälle, bei welchen Geisende verletzt 
oder getötet werden, relativ viel geringer ist, als in sehr 
vielen anderen Betrieben. 

Dessenungeachtet wurde dem Publikum durch das 
Haftpflichtgesetz vom ">. März 18fi9 ein besonderer Schntz 
gegen den allerdings vorhandenen Beweisnotstand ge- 
währt, indem der Geschädigte nicht den Beweis eines 
Verschuldens der Bahn an dem schädigenden Ereignisse 
zu erbringen braucht; vielmehr wurde den Bahnen eine 
sehr weitgehende Haftung auferlegt, von welcher sie sich 
nur befreien können, wenn sie den Nachweis erbringen, 
daß das Ereignis entweder durch höhere Gewalt, oder 
durch eigenes Verschulden des Geschädigten, oder durch 
einen Dritten herbeigeführt wurde, für den die Eisenbahn 
nicht verantwortlich ist, so daß die Bahnen also haften 
müssen, wenn sie zwar ihre Schuldlosigkeit, aber nicht einen 
dieser drei Haftausschließungsgründe beweisen können. 

Wenn nun auch zugegeben werden muß. daß die 
Absicht des Haftpflichtgesetzes, welche dahin geht, dem 
Beschädigten die Erlangung des Schadenersatzes zu er- 
leichtern, vollkommen richtig ist, so erscheint es nicht 



ganz logisch, wenn diese Haftpflicht nicht in ähnlicher 
Weise auch auf andere öffentliche Unternehmungen und 
sonstige Unternehmungen ausgedehnt wurde, z. B. die 
Seeschiffahrt, Omnibnsunternehmungen, Steinbrüche etc., 
bei denen die Unfallstatistik bezüglich Tötung oder Ver- 
letzung von Menschen sicherlich relativ höhere Ziffern 
aufweist als bei den Bahnen. 

In neuerer Zeit sucht man nun diese Lücke in den 
Gesetzen teilweise auszufüllen, und es ist deshalb zum 
Beispiel gegenwärtig beabsichtigt, dem als äußerst ge- 
fährlich erwiesenen Automobilbetrieb*), elektrischen Stark- 
stromanlagen etc. eine ähnliche strenge Haftpflicht wie 
den Eisenbahnen aufzuerlegen. 

So richtig diese Absicht ist, ebenso richtig wäre es 
aber auch, eine Revision der die Haftpflicht der Bahnen 
regelnden Gesetze vorzunehmen; denn ganz entgegen 
dieser gegenwärtig zutage tretenden Absicht, die besondere 
Haftpflicht auch auf andere Transportmittel und Unter- 
nehmungen auszudehnen, wurde seinerzeit an dem Geltungs- 
gebiete des iraftpflichtgesetzes der Bahnen dadurch 
eine grundlegende Änderung vorgenommen, daß durch 
das Unfallversicherungs-Ausdehnnngsgesetz für das Bahn- 
personale selbst besondere Bestimmungen für die nach 
Unfällen zu leistenden Entschädigungen getroffen wurden 
und das Haftpflichtgesetz daher nunmehr auf das Bahn- 
personale keine Anwendung findet.**) 

So segensreich das Unfall Versicherungsgesetz im all- 
gemeinen bisher gewirkt hat, so ist doch nicht zu ver- 
kennen, daß seine auf die Eisenbahnen bezüglichen Be- 
stimmungen schon dermalen reformbedürftig sind. Die 
Notwendigkeit dieser Reform soll durch die nachfolgenden 
Ausführungen näher begründet werden. 

*) Der vom Abgeordnetenhaus« angenommene, vortreffliche 
Oesetzentwurf wurde bekanntlieh leider vom Herrenhanse in der 
letsten Session verworfen. 

**) Niberes darüber in den vortrefflichen Arbeiten unseres 
Clubkollegen Dr. Hil scher: «Die Eisenbahngesetsgebung de« 
Jahres 1902" in Nr. 1 dieser Zeitung ex 1903 und „Die Unfall- 
versicherung der Bisenbahnbedienateten" im „Almanach nVs Club 
österreichischer Eisenbahn-Beamten inr das Jahr 190«-. 
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Nach dem Haftpflichtgesetze hat ein dnrch einen 
Eisenbahnnnfall Verletzter im allgemeinen Anspruch auf 
Ersatz des Verdienstentganges bis zur Heilung der Ver- 
letzung, auf Ersatz der Heilungskosten und auf ein 
Schmerzensgeld. Bei daoernd verminderter Erwerbs- 
f&higkeit ist auch der Ersatz hiefur durch eiue aus- 
reichend bemessene Rente, welche auch kapitalisiert werden 
kann, zu leisten. Bei Ermittlung dieser Hente wird auch 
auf eine voraussichtliche Steigerung des Verdienstes, welche 
falls der Verletzte eben nicht verletzt worden, hatte ein- 
treten können, Rücksicht genommen. 

Das Unfallversicherungsgesetz gewährt nun dem ver- 
letzten Bahnpersonale nicht alle diese Entschädigungen. 
Sie gewahrt nur eine Unfallsrente, und auch diese in der 
Kegel nur in einem verhältnismäßig geringeren Ausmaße, 
denn sie beträgt nur während der Zeit des Heilverfahrens 
90% des Jahresarbeitsverdienstes, nach Abschluß des- 
selben wird sie aber bloß nach Maßgabe der verbleibenden 
verminderten Erwerbsfähigkeit bemessen. Ein Schmerzens- 
geld gewährt das Unfallversicherungsgesetz überhaupt 
nicht, auch wird die Rente nur nach dem Verdienste des 
dem Unfälle unmittelbar vorhergehenden Jahres und nicht 
mit Rücksicht auf vorauszusehende bessere Erwerbsver- 
hältnisse bemessen. 

Eine ganz besonders schwerwiegende Bestimmung 
ist aber jene, daß sogar nach einem tödlichen Unfälle 
die Hinterbliebenen ihre Ansprüche an die Bahn 
nicht nach dem Haftpflichtgesetze, sondern nur nach dem 
Unfallversicherungsgesetza erheben können. Diese ver- 
schiedenartige Behandlung der durch einen und denselben 
Unfall verletzten Personen (Publikum und Bahnbedienstete) 
entspricht gewiß nicht der Billigkeit und der Gleichheit 
vor dem Gesetze, denn dadurch, daß jemand Bahnbe- 
diensteter geworden ist, sollen doch seine bezw. seiner 
Hinterbliebenen Rechte gegenüber jeneu aller anderen 
nicht vermindert werden. 

Es ist also kein Zweifel, daß die Bestimmungen des 
Haftpflichtgesetzes und des Unfallveraichernngsgesetzes 
der notwendigen Harmonie entbehren, und daß dabei noch 
die große Unbilligkeit entsteht, daß gerade demjenigen, 
welcher an einem gefährlichen Betriebe mitwirken muß 
und deshalb viel größereu Gefahren ausgesetzt ist, als 
der bloße Benützer des Betriebsunternehmens, und der 
mithin bei einem Betriebsunfälle eigentlich größere Ent- 
schädigungen genießen sollte, gegenwärtig und zwar weder 
ihm noch seinen Hinterbliebenen die gleichen Rechte, wie 
allen anderen Staatsbürgern zustehen. 

Es ist daher gewiß ein Gebot des Rechtes und der 
Billigkeit bei einer Revision der bezüglichen Gesetz« 
mindestens gleiche Rechtszustände für das Bahnpersonal 
wie für das übrige Publikum festzustellen, und dabei ins- 
besondere auch dem Bahnpersonal« ein Schmerzensgeld 
zuzuerkennen. Gleichzeitig werden auch Änderungen einiger 
mitunter recht unlogischer uud das Bahnpersonale hart 
t reifender Bestimmungen notwendigerweise erfolgen müssen. 

Schluß folgt.) 



Das Verkehrswesen Bulgariens und sein 
Einfluß in sozialpolitischer wie volkswirt- 
schaftlicher Beziehung. 

Von Friedrick Meinhard in Sofia. 
(Schloß.) 

Aulfallender fast noch als hinsichtlich des Getre ide- 
handels (hier ist der Handel, soweit er sich auf die Aus- 
fuhr bezieht, als Ausfluß der Produktivität aufzufassen), 
tritt der Einfluß der Eisenbahnen bezüglich des Außen- 
handels mit lebenden Tieren und tierischen Rohprodukten 
hervor. Während in dem Zeitabschnitt von 1880— 1B9H 
durchschnittlich im Jahre 676.078 Tiere im Werte von 
Frcs. 5,036.025 ausgeführt wurden, betrug die durch- 
schnittliche Jahresausfuhr von 1900—1905 an 903.:t:il 
Stück im Werte von Frcs. 6,481 047 und jene der t ierischen 
Rohprodukte während des ersteren Zeitraumes im Dnrch- 
schnitt jährlich 1810/ im Werte von Frcs. 2,66:2.641, du- 
gegen in der letzteren Periode 12.212 t im Weite von 
Frcs. 9,442.126. Diese Güter, welche den langsameren 
Wassertranspott auf weite Strecken nicht gut vertragen, 
können gewinnbringend ungeachtet des kostspieligeren 
Landtransportes nur durch die Eisenbahnen ein größeres 
Absatzgebiet finden. Bulgarische Geflügeleier wurden im 
Laufe der letzten Jahre in sehr bedeutenden Mengen nach 
West- und Nordeuropa mit der Eisenbahn versendet, was 
ehedem ausgeschlossen war. 

Von dem gesamten Außenhandel Bulgariens ent- 
fielen, soweit sich derselbe auf die verschiedenen Ver- 
kehrsarten verteilt, auf die Eisenbahnen durchschnittlich 
in der Zeitdauer: 

von 1886 1888 = 21-2% 
, 1H89 -IS'.»» = 26'2% 
|!iOi) — 1905 = 29 2" „ 

Außerdem sind aber auch die Eisenbahnen Bulgariens 
von großer Wichtigkeit für den Durchgangsverkehr, 
welcher immerhin den Eisenbahnen unmittelbar und da- 
durch auch dem Lande wieder einen erbebliclieu Nutzen 
gewährt, soweit die Staatsbahnen in Betracht kommen. 
Auf den Durchgangsverkehr der Linie Zaribrod— Sarambey 
entfielen im Jahre 1904: 

Reisende mit gewöhnlichen direkten Fahrkarten 7 99u 
. „ Rundreise- Fahrsclieitien .... 2.o»2 

Gepäck 2">9 1 

Eilgut 117/ 

Frachtgüter 1 9.583' 

Auch der Durchgangsverkehr 'Getreide) über Zari- 
brod aus Serbien nach Varna ist gegenwärtig sehr be- 
deutend, ja größer als jeuer nach und von der Türkei. 

Gleichzeitig mit der Erweiterung des Eisenbalm- 
und Landstraßenuetzes ist man aber, eingedenk des ui 
der Weltwirtschaft immer schärfer werdenden Wettbe- 
werbes, auch in Bulgarien bemüht, die Landwirtschaft 
und ihre Nebenbetriebe durch vielfache Tai ifermäüignug«i 
zu begünstigen. Ferners durch die Einführung technisch« 
Hilfsmittel und weiterer Ausbildung und Einführung neuer 
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Methoden in der Bewirtschaftung, die Produktionskosten 
billiger zu gestalten, weil man die Übenteugniig bat, daß 
dann die modernen Verkehrsmittel dem Fortschritt umso 
hilfreicher sein werden. Immerhin ringen auch in Bul- 
garien zwei Tendenzen in der Landwirtschaftspolitik des 
Landes, um den Schwierigkeiten zu begegnen, die unleug- 
bar auch da die Umwandlung der Verkehrsmittel für den 
herkömmlichen Betrieb mit sich bringen ; das eine Rezept 
zur Abhilfe lautet: Künstliche Aufrechterhaltung hoher 
Preise durch Schatz gegen die Konkurrenz billiger produ- 
zierender Länder und Beibehaltung der alten Besitzver- 
teiluug und Prodnktionseinrichtung ; das andere Rezept 
lautet: Anpassung an die Umwandlung der Weltwirtschaft 
durch Verbilligang der Produktionskosten und Ansnützung 
der modernen Verkehrsmittel mittels rationelleren Ab- 
satzes der Erzeugnisse, endlich Betrieb vorzugsweise des- 
jenigen Zweiges der Landwirtschaft, welcher sich für die 
lokalen Verhältnisse nicht nur technisch, sondern auch 
wirtschaftlich am günstigsten zeigt, 

Die Verbillipng der Produktionskosten aber ist zum 
großeu Teile in den billigen Transportkosten zu finden. 

Die Wirkungen der modernen Transportmittel auf 
Bergbau und Industrie in Bulgarien wurden bei dem 
heutigen Stande der Dinge wohl kaum schon einer ein- 
gehenden Erörterung unterzogen. Eine wissenschaftliche 
Zusammenfassung dessen, was in dieser Richtung bis jetzt 
zu beobachten ist, fehlt ganz. Der Natur der Sache ge- 
mäß können im nachstehenden auch nur naheliegende Be- 
merkungen gemacht werden. 

Einen größeren Aufschwung im Bergbau nahmen bis 
jetzt nur die vom Staate betriebenen Kohlenminen von 
Pernik. Dieselben lieferten vor der Eröffnung der Eisen- 
bahnlinie Sofia — Pernik (im Dez. 1903) jährlich höchstens 

12.000 1 Braunkohle. Der anfänglich nnr auf die nahe 
Hauptstadt beschränkte Verbrauch steigerte sich aber so- 
fort nach der Eröffnung der vorerwähnten Linie sehr be- 
deutend. Im Jahre 1894 betrug die Ausbeute schon 

40.2 KW und bis znm Jahre IH99 durchschnittlich jähr- 
lich 61.020 i, welche sich bis zum Jahre 11»05 im Jahres- 
durchschnitt auf 70.Ü69 t erhöhte. 

Die Kohle von Pernik liefert nicht nur den Eiseu- 
bahnen Bulgariens ausschließlich das Brennmaterial zur 
Erzeugung der Dampfkraft, sie ist auch eines der wich- 
tigsten ßeföiderungsgüter der Eisenbahn geworden. Mit 
der Möglichkeit der leichten und billigen Versendung durch 
die Eisenbahn vergrößerte sich auch der Verbrauch der 
Kohle, wodurch wieder ein Aufschwung des Bergbaues die 
Folge war. Die leichte Beschaffung der Kohle ermöglicht 
wieder das Entstehen einer Großindustrie, wie Zucker- 
und Zündholzfabriken, Brauereien, Spiritusbrennereien, 
Dampfmublen, Sägewerke usw. Die von denselben her- 
gestellten Erzeugnisse sind mit den heutigen Transport- 
mitteln, auch wenn es Massengüter sind, nicht allein im 
ganzen Lande, sondern auch weit über dessen Grenzen 
versendbar. Fehlt aber billige Kohle bei der Herstellung, 
dann ist die Entstehung oder Erhaltung einer Groß- 



industrie in Frage gestellt, auch wenn die eifrigste Schutz- 
zollpolitik eine Industrie aufzüchten möchte. Lehrreich 
ist die Wirkung der Kohlenarmut in Italien in dieser 
Hinsicht. 

Die billige, regelmäßige und sichere Verfrachtung 
der Kohle, des Getreides nnd in weiterer Folge der Mahl- 
produkte mittels der Eisenbahn begünstigte die Entwick- 
lung der MUhlenindastrie. Es entstanden an Stelle der 
höchst ursprünglichen Bachmühlen eine größere Zahl 
Dampf- und Wasserwalzmühlen an vielen Orten, deren Er- 
zeugnisse nicht allein den inländischen Bedarf decken, 
sondern den Überschuß ihrer Produktion in großen Mengen 
außer Landes senden. Die Ausfuhr an Mahlprodukten aus 
Bulgarien bezifferte sich in der Zeit von 1889— lw99 
durchschnittlich pro Jahr auf 7266 und von 1900-1905 
auf 24.380 t. 

Von nicht minderer Bedeutung wie für die Land- 
wirtschaft, Bergbau und Industrie sind die Wirkungen 
der Eisenbahnen auch für den Groß- und Kleinhandel 
Bulgariens und der übrigen Balkanstaaten. Der Handel 
derselben hat durch die Eisenbahnen eine Umgestaltung 
erfahren sowohl in beziig auf die Handelswege als auch 
in der Art und Weise des Warenvertriebes. 

Seit der Einführung der Dampfschiffahrt auf der 
unteren Donau (1834) war dieser Fluß zur Hauptverkehrs- 
ader seiner Uferländer geworden. Das Gebiet des auf- 
blühenden Donauhandels reichte bald über den Balkan 
bis Philippopel, wo sich derselbe mit dem Handel von 
Konstantinopel berührte: Der Bau der Eisenbahnlinien 
Konstantinopel Adrianopel — Phil ippopel (1872), be- 
ziehungsweise der Linie Dedeagatsch— Kuieli-Burgas im An- 
schlüsse an die erstere Linie, hatte zur Folge, daß der 
Donauhandel ausschließlich nur auf Nordbulgarien be- 
schränkt wurde, wobei noch der überseeische Handel von 
der Donanmündung und von Varna unter Benutzung der 
Eisenbahn in Wettbewerb trat. 

Durch den Bau der Verbindungslinie Budapest- 
Belgrad — Zaribrod — Sofia — Bellovo ist Bulgarien, ähnlich 
wie auch Rumänien ein Berührungsfeld des durch die 
Eisenbahnen und die Donau vermittelten deutsch-öster- 
reichiüchen und des zur See die pontischen und äg&ischen 
Küsten erreichenden westeuropäischen Imports geworden. 
Def Erfolg des Landbandeis hängt von den Eisenbahn- 
tarifen ab. 

Uuter dem Einfluß der veränderten Verkehrsmittel 
hat sich auch der kaufmännische Betrieb in Bulgarien 
durchaus verändert und wird sich auch noch weiter um- 
gestalten. Im Großhandel ist man gewöhnt, anzuerkennen, 
daß die Beschleunigung und Verbilligung des Warentrans- 
portes uud die Möglichkeit telegraphischen und schnellen 
brieflichen Verkehrs unaufhaltsam Änderungen des Her- 
kömmlichen erzwang und hat sich darauf einzurichten ver- 
standen. Der alte Meß- oder .Jahrmarkthandel (Panairl 
von Eski Djumaia (bei Schumen) und üzundschova (bei 
Haskovo in Südbulgarien) besteht zwar noch immer, wird 
aber mit der Zeit seinen Chat akter ändern oder ganz ab- 
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sterben, weil der Handel sich immer mehr dahin aus- 
bildet im ganzen Jahre nach Warenmustern oder — wie 
im modernen Termingeschäft - - nach abstrakten Typen 
sich zu vollziehen, anstatt Massengüter zu festgesetzten 
Zeiten an bestimmten Orten in natura aufzustapeln. 

Der Verfall der Jahrmärkte in Bulgarien, welche 
früher an verschiedenen Orten regelmäßig abgehalten 
wurden, ist hauptsächlich der Ausgestaltung des Eisen- 
bahnnetzes zuzuschreiben. Früher kauften die kleinen 
Händler alle Waren für ihren Bedarf einmal im Jahre 
auf dem Panair. Jetzt kann der Kaufmanu in vielen 
kleinen Städten die Ware unmittelbar aus dem Auslande 
beziehen, denn die Eisenbahn bringt sie ihm billiger und 
iu besserem Zustande als der Jahrmarkt. Deshalb sind 
die Kaufleute von Eski Djumaja dem Jahrmarkt ungünstig 
gesinnt, weil die Bauern alles einmal im Jahre von 
fremden Händlern kaufen und deshalb die Läden der Stadt 
nur selten besuchen. Dieselben Ursachen haben auch 
einigen größeren Städten ihre kommerzielle Bedeutung 
entzogen, den Stapelplätzen oder wie mau auf bulgarisch 
sagt, »den trockenen Häfen" (sucha skela) mit den Nieder- 
lagen der Großhändler, welche den Umsatz ausländischer 
Ware in die Hände kleinerer Kaufleute besorgten. Dieses 
Schicksal betrat auch z. B. Tirnovo, welches nicht nur 
die umliegenden Balkanlandschaften, sondern anch in 
weiterem Umkreise verschiedene Städte und selbst Sofia 
mit Waren versorgte. Der Verfall der Jahrmärkte traf 
aber auch die einheimischen Handwerker, welche dort 
ihre Erzeugnisse absetzten, denn mit der Verbesserung 
der Verkehrsmittel nahm auch der Wettbewerb auslän- 
discher Fabrikswarc zu. 

Mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens in Bul- 
garien hängt auch sehr enge zusammen das Entstehen 
verschiedener Banken und Handelsinstitute in den wich- 
tigeren Städten des Landes. Dieselben sind vermöge ihres 1 
umfangreichen Apparates von Korrespondenzen in die ; 
Lage versetzt, die direkte Ausgleichung der ans ihrem ■■ 
Kundenkreise einlaufenden Verkaufs- und Kau/anträgen 
zu bewirken, was ohne die schnelle und pünktliche Brief- 
beforderuug mittels der Eisenbahn ganz unmöglich wäre. 

Wie jedes Ding, so hat auch das moderne Verkehrs- 
wesen seine Schattenseiten und wer nicht auf dem Boden 
der Partei des extremsten Freihandels, d. h. auf jenen 
des veralteten Manchestertums steht, wird anerkennen, 
daß im Erwerbsleben Übelstäude eingerissen sind, die im 
Interesse der gesunden Entwicklung von Staat und Ge- 
Seilschaft beseitigt werden müssen, und wird unmöglich 
die darüber erhobenen Klagen als gänzlich unbegründet 
von der Hand weisen können. Denu die modernen Ver- 
kehrsmittel kommen mehr dem Großkapital als den Mittel- 
ständen und den kleineren Handels- nnd Gewerbeletiten 
zugute, weil das ganze Tarifwesen für Daropfschitl'e und 
Eisenbahnen auf Gittermassentransporte berechnet ist. 
welche nur das Großkapital hervorzurufen imstande ist. 



Streiflichter auf das sogenannte Problem 
der lenkbaren Luftschiffahrt und Ober die 
projektierte Verwendung derselben zur Er- 
reichung des JJordpoles. 

Vortrag, gehalten am 18. Dezember 1906, im „Club ÖBterreiehischer 
Eisenbahn-Beamten 1 * in Wien, von Ing.et phil. Dr. Rudolf V. Pozdena. 

(Fortsetzung.) 

Später als Zeppelin mit seinem ersten Vernich, aber 
in der Zeit dessen Versuchsreihe, die ich des Zusammen- 
hange* wegen nicht zerreißen wollte, begann der in Paris 
lebende Brasilianer Santo s-D amont mit seinen Experimenten 
das Problem, die Luftschiffahrt mit Eigenbewegung zu lösen. 
Dieser Mann, der scheinbar an Überfloß an Kleingeld leidet, 
bante eine ganze Reihe von Ballons auf eigene Kosten. Sie 
waren alle nicht sehr groß; jeder jedoch hatte anch einen 
eigenen Motor, und zwar jene Explosionsmotoren, wie sie die 
Aatouobllindnstrie heute herstellt. Jeden Fortschritt dieser 
Industrie machte sieb Santo s-D u tu o n t zunutze, nnd es ist 
ja eine sichere Tatsache, daß die Fortschritte der Automobil- 
industiie, die ja auch den Zweck verfolgt, kleine, leichte 
Motoren mit höchster Leistangskraft zn banen, die Angelegen- 
heit der Luftschiffahrt mit Eigenbewegung höchlichst fordern. 
Jeder Fortschritt anf dem einen Gebiete, kam nnd kommt dem 
anderen Problem zunutze, nnd erst seit das Automobilwesen 
derartigen Aufschwung aufweist, rückt anch die lenkbare 
Luftschiffahrt ihren Zielen näher. 

Zehn Luftschiffe erbauteSantos-Dumont. Eines immer 
mit einem kleineren and leichteren Motor als das andere. 
Sonst weisen dieselben In Ihrem anderen Ausbau gar nichts 
besonderes Fortschrittliche« anf. Mit seinem „Aeronef Nr. 6" 
umflog er den Eifelturm nnd landete nach 30 Minuten langer 
Fahrt wieder an der Aufstiegstellc, an den Toren von Paris. 
Hlemit gewann er den Preis, der damals für eine solche 
Fahrt ausgeschrieben war. Er verwende einen Buche t- 
Motor mit 16 PS nnd erlangte eine Eigenbewegnng von 
8 m/Sek. 

Die Versuche von Severo, dessen Ballon anf einer 
I i *K Vorrichtung formlich ritt, die dazu diente, die Schrauben 
in der WidersUndsmittellinic anbringen zu können, und 
B r a d s k y, welche beide mit ihren Begleitern den Tod fanden, 
Übergebe ich, weil ibre Lösungsversnche nichts besonders 
Neue* bieten. Auch gilt dies von dem Ballon des Italieners 
Schi a. 

Höchst bemerkenswert dagegen and meiner Anschauung 
nach am vollkommensten bis jetzt, sind die Versnchsergebnitse 
mit dem Ballon, welchen der Ingenieur Juillot, mit den 
Mitteln der Gebrüder Lebandy, in Frankreich erbaut«. 
Wie es schon so Weltlaaf ist, beißt das Luftschiff nach 
jenen, die das Geld gaben „Lebaudysches Luftschiff" und 
nicht nach jenem, det den Verstand gab .des Ingenieurs 
Juillots Luftschiff". Ohne irgend welches Aufsehen zu 
machen, begann Juillot im Jahre 1902 seine Versuche 
(Projektion der Gondel und das Gesamtbildes des Juil lot- 
schen Luftschiffes). Er baute eine Plattform, indem er ein 
Aluminiomgerüste anfertigen Heß, das mit Stoff überspannt 
wurde. Durch diese Plattform war eine Ebene gegeben, die, 
weun geneigt, durch den Grad der Neigung, bei anlaufenden 
Winde, sowie ein Drache, verschieden kraftig, gehoben 
worden konnte. Aber nicht dies allein war ihr Zweck, sowie 
ein Drachenflieger zn wirken, sondern sie bot noch zwei 
andere beträchtliche Vorteile. Der erste dieser besteht darin, 
dali sie beim Fallen den Luftschiffes, also hei der Landung, 
wie ein Fallschirm wirken konnte, den Fall also bremste und 
relativ sicher machte. Der zweit« und hei weitein uoch viel 
wichtigere Vorteil dieser Konstruktion beetand darin, «laß 
einerseits der Ballon fost auf diese Plattform befestigt werden 
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konnte, indem sie den unteren Teil de» llallonkörpers selbst ] 
ausmachte, und daß auch die Gondel fest mit der Plattform j 
in Verbindung gesetzt werden konnte, so daß, falls von der 
Gondel aas eiii Impuls nach irgend einer Richtung durch 
die Schraubenwirkung erfolgte, sofort, ohne Vermittlung 
sehwankender Seilverbindungen, dieser Impuls auf die Platt- 
forin nnd den fest mit dieser verbundenen Ballon übertragen 
wurde. 

Wir sehen somit in diesem Luftschiff eine Vereinigung 
— und man kann wobl sagen eine sehr glückliche Kombi- 
nation — einerseits starrer Konstruktionen und nicht starrer 
Vorbilder. Ja man kann getrost sagen, der Julllo t sehe Ballon 
sei eine Art Vorhindang der Drachenflieger mit den Ballons. 
Die Form des Ballonkörpers ist, wie beim Retard und 
Kr e b s'schen Luftschiff, torpedoförmig. Derselbe ist 66'6 m 
lang, 9 8 m breit, bat 2284 »»" Inhalt nnd rückwärts eine 
Art Schwanzflache nnd ein Steuer, welche dem Ballonkörper so 
recht das Aassehen eines Vogels erteilen nnd auch diesem 
Vorbilde, das die Natur uns gibt, nacbgealimt sind. Mit Hilfe I 
des Ballonets wird die Form bei anftrtffendem Winde prall I 
gehalten. Im Jahre 1902 war im Korbe ein Daimler- ; 
Mercedes-Motor von 36 PS, der zwei seitliche Schrauben 
beutigte, die 1000 Touren pro Minute machten. Der ganze 
Mechanismus war gleich anfangt so angeordnet, daß man von 
der Gondel aas zu allen Teilen desselben gelangen konnte, 
um eventuelle Störungen womöglich wahrend des Fluges in 
der Luft gleich zn beheben. Diese fürsorgliche Anordnng der 
Maschinerie ist auch eine sehr wichtige Verbesserung des 
ganzen Bausystemes lenkbarer Luftschiffe. 

Dauernde Erfolge beweisen, und J u i 1 1 o t s Luftschiff 
hat solche aufzuweisen. Im Jahre 1902 — 1003 worden 
33 Fahrten unternommen, wobei man nur zweimal nicht 
genau an jener Stelle, doch immer in unmittelbarer Nähe 
derselben landete, an der man sich telegrapfaisch vorher 
angesagt hatte. Eine dieser Fahrten, nach Chalais-Mendon 
und retour, im Sommer 1903, mißglückte nur deshalb, well 
neue, noch ungeschulte Mannschaft den Ballon nicht recht- 
zeitig auffing. Er worde vom Wind an Bäume geschlendert 
nnd zerriß. Den Insassen geschah niemals etwas, auch diesmal 
nicht. Am 20. November 1903, nachdem das Lastschiff wieder 
geflickt war, fuhr man dieselbe Strecke. Es mag erwähnt 
werden, daß bereits Im Jahre 1902 eine Fahrt von Paris 
nach Moisson ausgeführt wurde, wobei die 61 km lange 
Strecke in 1 Stunde 41 Minuten zurückgelegt ward. Hiebei 
fuhr man gegen einen Wind von 6'5 »«/Sek , wie der Wind- 
messer am Elfeltarm nachher zeigte. Bei der gerade vorher 
erwähnten Fahrt, nach Reparatur des Luftschiffes, fahr es 
die Strecke Chalais-Mendon in 36 Minuten, wobei von der 
Seite ein Wind von 10 m Sek. blies nnd landete diesmal 
vollständig planmäßig und glatt. 

Es ist klar, daß eich dieses erprobten Systems die 
französische Militärverwaltung bemächtigte, um so mehr, als 
Versuche ergaben, daß es auch möglich sei, Strecken von 
aber 100 km Lange in ganz bestimmten Höhenlagen zu 
durchfahren, und daß es endlich anch möglich sei, das rapide 
Steigen beim Auswerfen auch schwererer Gegenstände (*. B. 
von Bomben) durch entsprechende Vorrichtungen zu paralli- 
sieren. Die letzten Versuche und Fahrten liegen natürlich 
nicht in so detaillierten Berichten vor, weil die ganze Ange- 
legenheit nunmehr, da Kriegszwecke damit in Verbindung 
stehen, so geheim als möglich behandelt wird. Zuverlässiger 
Nachrichten zufolge soll das Luftschiff jetzt aber bereits 13 m 
und darüber Geschwindigkeit pro Sekunde entwickeln können, 
das gäbe also 47 bis 50 hu pro Stunde. 

Daß die deutsche Militärverwaltung <>)> solcher Erfolge < 
nicht ruhig schlafen konnte, i»t klar. Nachdem das Geld auf- 
getrieben war, begann gegen die Mitte dos Jahres 1906 j 



Riedinger in Augsburg, die bekannte Ballontabrik, nach 
den Angaben des Majors von Parseval ein Luftschiff herzu- 
stellen. Major Parseval ist derselbe, der bereits vor Jahren 
schon die eigentümliche Form des Drachenballons zu Fessel- 
ballonaufstiegen angab. Sein „lenkbarer Ballon" (Projektion 
des Luftschiffs) bat nicht die Plattform des Ja i 1 1 otseben 
Ballons ; es kann vielmehr bei ihm der unstarre zylinderförmige 
Ballonkörper selbst geneigt werden und stellt sich dem anlau- 
fenden Winde wie ein Draehe entgegen, wodurch ein Hab 
Keloistei wird. Ein Ende des Zylinders ist ein Ogival, u. zw. 
sonderbarerweise, das rückwärtige Ende; das vordere ist 
eiue Halbkugel. In der Gondel befindet sich ein Daimler- 
Motor von 90 PS. Im Herbst des Jahres 1900 erfolgten die 
ersten Aufstiege, die gelangen. Mao sagte, der Ballon habe 
60 km Eigengeschwindigkeit entwickelt. Mir persönlich kommt 
aber manches an dem Luftschiff, soweit man überhaupt von 
dessen Details erfahrt, recht merkwürdig vor. Man sagt da 
z. B. Major von Parseval habe die Zylinderform mit den 
beiden verschiedenen Enden als sehr praktisch für die Lösung 
des Problems, aas hydrostatischen Versuchen erkannt. Ich kann 
mich ans theoretischen Gründen mit dieser Angabe nicht 
befreunden ; lehrt denn nicht aber auch, ganz abgesehen von 
den theoretischen Gründen, die Natur uns durch den Vogel- 
körper, daß jedenfalls die Torpedoform, die dem Vogelkörper 
ja doch so ziemlich entspricht, zweifelsohne die günstigste ist ? 
Ferner scheint mir die Konstruktion der Flüche aus Alnmlniuui- 
trägern und dem darüber gespannten Stoff, wie J n i 1 1 o t sie 
unterhalb des Ballons angebracht hat, als äußerst günstig. 
Sowohl die feste Verbindung zwischen Gondel und Aluminium- 
gerast, als anch die nicht minder solide Befestigung des 
Baiinnkörpers an dieser Fläche, gibt dem ganzen FlugschiiT 
eine solche Stabilität, daß der Angriff der Schraube auf das 
ganze System viel sicherer erfolgt, um es vorwärts zu bewegen, 
als es beim P arse val sehen Fingschiff der Fall sein kann. 
Aach sind die Versuche mit letzterem noch viel zu gering an 
der Zahl, nm das enthusiastische Urteil zu rechtfertigen, das von 
preußischer Seite darüber gefüllt und in die Welt lanciert 
worde. Es moß unbedingt zagegeben werden, wenn man sich 
auf rein objektiven Standpunkt stellt, und keiner nationalen 
Eitelkeit, die hier sehr wenig am PlaUe Ist, einen Einfluß 
auf das Gesamturteil gewährt, daß die Verbindung des starren 
Flugmaschinen- nnd Ballonaystems mit dem unstarren System 
von Ballons mit Eigenbewegung, wie es J u i 1 1 o t vorge- 
nommen hat, nach dem heutigen Standpunkt des Problems 
wohl als das vollkommenste, was vorbauden ist, angesehen 
werden darf. Dem Inhalte nach ist der P a r s e v a I sehe 
Ballon nahe gleich mit dem Julllo t sehen; er faßt 2500 w». 

IV. 

Fragen wir uns nun, was die Meteorologie, jene 
Wissenschaft, die auf die Lösung der Aufgabe, das Luitmeer 
dem Verkehr dienstbar zn machen, einen so eminenten Einfluß 
hat, lehrt? Sie sagt, daß in unseren Breiteu, unter nicht 
ganz abnormalen Verhältnissen, auf je 100 Tage 80 kommen, 
an denen eine Windgeschwindigkeit von weniger als 12 m Sek., 
d. s. 43 Aw/Std., herrscht. Daraus geht einerseits hervor, 
daß ein Luftschiff, welches 1 2 tu Sek. zurücklegt, schon ein 
recht branchbarer Apparat ist, dagegen eines, das nur etwa 
10 m pro Sekunde Eigengeschwindigkeit hat, unbrauchbar 
ist. Dies ist eine so einfache und fundamentale Tatsache, daß 
sich darüber vor allem anderen jeder klar sein muß, der 
daran geht, ein Luftschiff mit Eigenbewegung zu konstruieren, 
wenn er Uberhaupt etwas machen will, was ernstlich in Frage 
kommen soll. Leider aber treten zumeist auch noch heute 
Projektemacher auf, die da glauben, ganz Neues, aus sieh 
selbst Heransgeschßpftes, bieten zu ki.nnen. Diese Soite- 
Meiischeii kann man gar nicht genug warnen, obwohl es zumeist 
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vergebliche Sache ist. l'ber alle prinzipiellen Fragen, die mit 
dem Problem zu tan haben, ist man «ich vollständig klar. 
Das „lenkbare Luftschiff" wird nicht mehr erfanden, sondern 
es werden nur verschiedene Konstruktionen aasprobiert. Za 
dieser Sache gehört Ueld, Geld und nochmals Geld. Die Lösuug 
der Frage der Luftschiffahrt mit Eigenbewegung ist heute 
zntn allergrößten Prozentsatz eine reine Kapitalsfraga. 

Von der notwendigen Größe der Fahrgeschwindigkeit 
pro Sekunde habe ich schon gesprochen. Die Meteorologie 
lehrt aber auch noch nnter anderem, wie die Windgeschwin- 
digkeit mit der Höhe Uber dem Erdboden zu- and dann wieder 
abnimmt und wieder zunimmt. Auch hierüber ist man also 
wohlinformiert nnd maß die gefundenen Daten bei den Kon- 
struktionen berücksichtigen. Die lenkbare Luftschiffahrt wird 
sich zirka in Höhen von 300 bis zum Maximum von 1000 m 
über dem Erdboden vollziehen. Ein höheres Steigen wäre sehr 
unrationell, weil Kompensationsvorrichtnngen da sein müßten, 
um dem sich anter kleinereu Luftdruck in der Höhe aus- 
dehnende Gas des Ballons Platz zu machen. Bei Freiballons 
entströmt das Leuchtgas beim Stelgen ans dem Füllansatz, 
unten am Ballon und geht verloren ; beim lenkbaren Ball od 
kann das nicht sein. Man hat da allerdings die Ballons, 
die man entleeren and füllen kann, und durch die man dem 
sich ausdehnenden oder sich zusammenziehenden Gas ein 
Gegenvolumen schafft, so daß der Ballonkörper willkürlich 
in der bestimmten Größe mit der bestimmten Luftverdrängung 
erhalten werden kann. Das Mittel ist aber ein beschranktes 
nnd deshalb die Erreichung großer Höhen mit lenkbaren 
Ballons nicht nnr unpraktisch . sondern auch aus diesen und 
noch anderen Gründen unmöglich. 

Wollte man mit Ausnahme sehr seltener Tage, also fast 
täglich auffahren und das Luftschiff benutzen können, so müßte 
es in unseren Breiten 20 m/Sek. zurücklegen, d. s. 72 kw 
pro Stunde. Davon ist heute noch keine Rede, und man muß 
sich mit den erreichten 12 — 24 tu begnügen. Man ist ja 
bledurch einen hübschen Schritt in der Lösung der Aufgabe 
nach vorwärts gelangt. 

Was die Dauer der Fahrt betrifft, so wäre es auch 
sehr wünschenswert, lange in der Luft bleiben za können. 
Zum mindesten sollte man, und das strebt man ja gegenwärtig 
an, 24 Stunden tahren können. Auch das ist heute noch nicht 
möglich. Die größten bis jetzt erzielten Fahrtdanern sind 6 bis 
8 Standen. 

Einer der Hanptfaktoren des ganzen Projektes ist natür- 
lich der Motor. Zur Zeit des Ingenieurs Giffard (1852) 
wog die Maschine noch 53 foj pro Pferdekraft. Heute hat 
mau Motoren, die 5 kg und weniger pro Pferdekraft wiegen. 
Man sieht, wie weit es die Technik auf diesem Gebiete, wo 
ja die Leichtigkeit eine so große Rolle spielt, gebracht bat. 
Dampf nnd Elektrizität als motorische Kruft sind ganz zurück- 
gedrängt worden. Hente wird ganz allgemein der Explosions- 
motor angewendet. Da ferner die Verschiebbarkeit der Luft- 
teilchen eine so große ist, maß die Schraube eine kolossale Ge- 
schwindigkeit haben, und da Luftwiderstand and Geschwindigkeit 
nicht direkt proportional sind, sondern anderen mathematischen 
Gesetzen folgen, so weiß man ferner auch, daß zu der Be- 
dingung der Leichtigkeit des Motors die Verschärfung kommt, 
daß er viele l'ferdekrüfte entwickelu soll uud muß. 

Ich will jetzt über die Zusammenhänge zwischen Ge- 
schwindigkeit, Lnruvider stand und Tragfähigkeit keine Worte 
mehr verlieren, da ich gelegentlich dieser Sache mich in 
Potenzen einlassen müßte, was vielleicht nicht ganz angezeigt 
wäre, da auch Dameu anwesend sind, die für mathematische 
Erörterungen im allgemeinen weniger empfanglich sind. Ans 
Bolchen Deduktionen folgt aber, daß die zweckmäßigste Größe 
für Luftschiffe mit Eigenbewegnng mit Ballonets, wenn sie 
nicht starr sind, eine solche mit 2500 bi* 3000 m< Inhalt 



sein dürfte ; starre Ballons hingegen müssen 3 bis 4 mal so 
groß sein. 

Was die Anbringung des Motors anbelangt, habe ich 
bereits gesagt, daß es wohl gut wäre, ihn in der Widerstands- 
miUelliniö anzubringen, daß dies aber schwer angeht, weil 
er dort fast nicht zu befestigen und noch weniger zu bewachen 
ist. Wie Jaillot dieser Unmöglichkeit aus dem Wege ging, 
indem er sein ganzes System so starr als möglieh machte, 
habe Ich auch erwähnt, ebenso wie den Umstand, daß wohl 
die dem Vogelleib nachgebildete Torpedoform die günstigste 
für die Gestalt lenkbarer Luftschiffe ist. 

So hätte ich denn ganz flüchtig gestrefft, was von den 
Bedingungen bekannt ist, die zur Lösung der Aufgabe führen 
können nnd müssen. So flüchtig ich aber darauf auch nur 
hinweisen konnte, so dürfte es docli ersichtlich gewesen «ein, 
i daß, wie ich behanptete, man sich über die Prinzipien völlig 
klar ist, und daß etwas wesentlich Neues nicht mehr in dieser 
Beziehung ans Tageslicht kommen wird. Da« Kapital hat jetzt 
einzutreten, um die Sache za Ende zu führen. Wio sehr es 
hiebe! in Frage kommt, geht z. B. daraus hervor, daß die 
Ze ppe I i n sehen Versuche allein 1' 2 Millionen Mark ver- 
schlungen haben; Juillot wird auch nicht viel weniger ver- 
braucht haben. Endlich glaube ich auch, wenn auch nnr 
indirekt bewiesen zu haben, daß ein Laie wohl nie ein lenk- 
bares Luftschiff erfinden wird. 

(Schlau folgt.. 



Direktor Morl/ Brüll f- 

Am 23. Februar 1. I. hat nach langem, qualvollem 
Leiden der Direktor der Ersten Kisenbahnwagen-Leihgesell- 
aebaft und Oberinspektor der öaterr. Nordwestbahn i. P. p 
Moriz Brüll im r>3. Lebensjahre seine Augen geschlossen. 
Der Verblichene trat nach absolvierten Studien im 
! Jahre 1865 in die Dienste der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Ende 1869 ging er zur öaterr. Nordwestbahn über, bei der 
; er die ersten fünf Jahre Im Kontrolldienste verbrachte. An- 
, fangs des Jahres 1875 berief ihn der ehemalige Betriebs- 
diiektor Hermann v. Rittorshausen in die Tarifabteilung, 
in der er bis zum Sommer 1902 verblieb, nm welche Zelt 
; er seine bisherige Stellung mit der des Direktors der Eisen- 
; bahnwagen-Leihgesellscbaft vertauschte. In der Tarifabteilung 
I der österr. Nordwestbahn eröffnete sich seiner großen Begabung 
| ein reiches Arbeitsfeld. Gerade in den Jahren 1874 und 1875 
j hatte die österr. Nordwestbahn ihre letzten Teilstrecken 
(Aussig - Mittelgrund und Wichstadtl — Lichtenau — Wittel- 
Walde) eröffnet, wodurch in vielen Verkehreverbindungen ein« 
nicht unerhebliche Abkürzung der Entfernungen, namentlich 
im Verkehre zwischen Wien und Ungarn einerseits und Nord- 
deutschland anderseits, geschaffen worden war. Die Nordwest- 
bahn hatte daher das Bestreben, ihre Linien den großen 
| internationalen Eisenbahnverkehren nutzbar zu machen, und 
nahm daher anfangs den Wettbewerb gegen die mächtigen 
österreichischen uud ausländischen Verwaltungen, die bis dahin 
den Verkehr beherrscht hatten, auf. Später, als das Prinzip 
der Kartelle auch bei den Eisenbahnverwaltnngen zum Durch- 
brach gelangt war, mußte die Nordwestbahn naturgemäß ihre 
Aufgabe darin erblicken, sich in den wichtigsten Relationen 
{ des österreichischen, österreithischeti-UDgarischen nnd ans- 
j ländischen Verkehres eine möglichst ansehnliche Verkebrsquote 
■ zu sichern. Sie hat auch dadurch, daß sie gleich in dem ersten 
> Jahrzehnt ihres Betriebes die Bedeutung der Wasserstraßen 
für den Güteraustausch erfaßte und in Laube an der Eibe 
einen großen Umschlagsplatz errichtete, ihre Machtstellung 
\ hedentend erweitert. 

An all diesen Aktionen hat B r ü 1 I, der schon im Jahre 
| 187."» zum Bureauvorstand, im Jahr« 1883 zum Inspektor und 
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1894 zum Oberinspektor ernannt worden war, in erfolgreicher 
Weise mitgewirkt. Er besaß eine ungewöhnlich raacbe Auf- 
fassung, führte eine glänzende Feder and hatte die Gabe, 
bei mündliehen Verhandinngen durch die knappe, aberaas prä- 
zise Form seines Vortrages überzeugend zu wirken. 

Während seiner 28jäbrlgen Tätigkeit in der Tarifab- 
teilnng der österreichischen Nordwestbahn ist kein Jahr ver- 
gangen, in welchem er nicht an einer großen Anzahl von in- 
und ausländischen Eisenbahn -Verbandskonferenzen, anfangs 
als Referent, spater als der verantwortliche Delegierte der 
Verwaltung, teilgenommen hatte. 

Auch in den Kreisen des Publikums, das in kommer- 
ziellen Eisenbahnfragen häufig mit dem Verstorbenen in Be- 
rührung kam, genoß Brüll wegen seines klaren, scharfen 
Verstandes und seiner Anpassungsfähigkeit an die Wünsche 
and Bedürfnisse des Handels und der Industrie großes An- 
sehen. 

Für unseren Club, dem B r fi 1 1, abgesehen von einem 
kurzen Zwischenraum, seit der Gründung desselben angehörte, 
hatte er jederzeit die wärmsten Sympathien, welchen er unter 
anderem durch mehrere mit großem Beifalle aufgenommene 
Vorträge nnd Aufsätze in diesen Blättern Anadruck gab. Er 
war auch durch viele Jahre Mitglied des Ausschnßratei 1 , an 
dessen Aktionen er sich eifrigst und höchst erfolgreich be- 
teiligte. Der Club wird ihm stets eine treue Erinnerung be- 
wahren nnd sein Andenken in Ehren halten. 



CHRONIK. 

Personalnacbrlchten. Seine k. u. k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 1. März 
d. J. in Würdigung der um das Verkehrswesen erworbenen 
Verdienste allergnädigat zu verleihen geruht: den Orden der 
Eisernen Krone dritter Klasse taxfrei: dem Generaldirektor 
der priv. Aussig- Teplitzer-Elsenbahngesellschaft. Regierung«- 
rate Hermann Rosche; das Offizierskreuz des Franz Josef- 
Ordens : dem kommerziellen Direktor der priv. Südbahuge- 
sellschaft, Regierangsrate Richard H e i m b o 1 d ; das Ritter- 
kreuz des Franz Josef-Ordens : dem Oberinspektor der priv. 
österreichisch- ungarischen Staats-Eisenbabn-Gesellschaft Emil I 
ß n i a o 1 a n ; den Titel eines Hofrates taxfrei : dem General- 
Repräsentanten der Internationalen Gesellschaft der Schlaf- 
wagen- und großen europäischen Expreßzüge, Sektionsrate a. D. 
Aiphoiw Edlen von Glaser; den Titel eines Regierungs- 
rates taxfrei: dem Generalinspektor der priv. österrelcbisch- 
tiogariacheu Staats-Elsenbahn-Üesellschaft Otto Ritter von 
Hicroyi und dem Zentralinspektor dieser Eisenbahngesell- 
schaft Ferdinand P o k o r n y ; den Titel eines kaiserlichen 
Rates taxfrei: dem Oberinspektor der priv. SBdbahn-Gesell- 
schaft Eduard ü 1 1 m a n n, dem Überinspektor der Inter- 
nationalen Gesellschaft der Schlafwagen- und großen europäi- 
schen Exprefizüge und Chef des Betriebainrpektorates dieser 
Gesellschaft in Wien Sigmund S c h 1 u e t Edlen von Schlueten- 
berg und das Goldene Verdienslkreuz mit der Krone : dem 
Isspektor der priv. Süd bahn -Gesellschaft Karl Höchs- 
m a n n. 

Eisenbahn-Ball. Seine Majestät der Kaiser 
haben anläßlich des am 6. Februar stattgehabten 33. Ball- 
festes, dessen Reinerträgnis dein vom Komitee im Jahre 
1874 gestifteten österreichischen Ei sen ba hn<Un ter- 
stütz ungsfonde zufließt, aus Allerhöchster Privat- 
kassa, dem Eisenbahn-Ballkomitee eine Spende von K 600 
zugunsten dieaeH Fondes zuzuwenden geruht. 

Neuregelung der Dienst- und Ruhezeit des preußi- 
schen Eisenbahnpersonals. Nach den Berichten der Eisen- 
bahndirektionen stimmen fast alle um ihr Gutachten ersuchten 
Bahnärzte, sowie die Mehrheit der befragton Bediensteten 



darin übereilt, daß der Wechsel im Tag- und Nachtdienst um 
so anstrengender ist, je Öfter er sich wiederholt, well die 
Gewöhnung, des nachts tätig zu Bein und am Tage zu rohen, 
erst allmählich eintritt. Der Wecbael im Tag- nnd Nachtdienst 
wird deshalb am zweckmäßigsten nicht in zn kurzen Zwischen- 
räumen vorgenommen. Der preußische Efaenbahnmlbister hält 
es infolgedessen für angezeigt, daß die einwöchigen Tag- nnd 
Nachtdienstperioden die Regel bleiben. Um aber den Wechsel 
zwischen den einwöchigen Tag- nnd Nachtdienst so zn ge- 
stalten, daß das Personal unter allen Umständen von den An- 
strengungen der abgelaufenen Dienstperiode sich erholen kann, 
hat der Minister bestimmt, daß allen Beamten and Arbeitern 
nach jeder einwöchigen Tag- nnd Nachtdieustperiode eine 
Ruhezeit von 30 bis 36 Stunden zu gewähren ist, beim 
wöchentlichen Dienstwechsel mithin die sogenannte Selbst- 
ablösnne wegfällt. Soweit als möglich, soll der Dienstwechsel 
in der Zeit vom Samstag bis znra Montag stattfinden, damit 
daa Personal möglichst oft in den Genoß der vollen Sonntags- 
ruhe gelangt. Der - Dienst des Lokomotiv- und des Zug- 
begleitungspersonals läßt eine gleichmäßige Verteilnag zwischen 
Tag nnd Nacht meistens nicht zu. Kann darum die obige 
Vorschrift Uber die Gewährung von Ruhetagen bei diesem 
Personal nicht im ganzen Umfange angewandt werden, so ist 
doch dafür zu sorgen, daß dieses Personal ausgiebige Ruhe- 
tage in möglichst gleichmäßigen Zelträumen erhält. 

Da sich eine Minderheit der Bediensteten für die Ab- 
kürzung der Nachtdienstperioden auf einen drei bis viertägigen 
Zeitraum ausgesprochen bat, überläßtder Ministerdie Entscheidung 
hierüber von Fall zn Fall der Eisenbahndirektion. Jene Ab- 
kürzung soll aber In der Regel anf alle Fälle beschränkt 
bleiben, in denen die Spannkraft des Personals besonders in 
Ansprach genommen wird. Bei wöchentlich zweimaligem Dienst- 
wechsel muß das Personal den erforderlichen Wechsel im 
Wege der Selbstablösung ausführen. Jedoch ist dabei die für 
das stationäre Betriebspersonal zugelassene Mindest inhezeit 
von acht Stunden künftig zn vermeiden, wenn die vorher- 
gehende und die folgende Dienstschicht znsammen 16 Standen 
oder mehr betragen ; in diesem Falle muß die Ruhezeit durch 
stundenweise Heranziebnng von Ablösern oder durch zeitliche 
Verschiebung der regelmäßigen Dienstschichten soweit als 
möglich verlängert werden. 

Die zur Ausführung des neuen Ministerialerlasses er- 
forderlichen Änderungen der Diensteinteilung sind spätestens 
am 1. Mal d. J. in Kraft zn setzen. 

Eine Sehwebebahn cum Mont Blanc. Ein ernsthaftes 
Projekt, eine Schwebebahn fast bis zum Gipfel der Mont 
Blanc-Kette zu baueo, ist, wie ein englischer Korrespondent 
aus Genf berichtet, von einer Schweizer Gesellschaft ausge- 
arbeitet worden and hat die Zustimmung der französischen 
Regierang gefunden. Es ist dieselbe Gesellschaft, die gegen- 
wärtig eine Schwebebahn znm Gipfel des Wolferborns baut. 
Eine ganz ähnliche Linie soll nun vom Tal von Chamoumx 
zum Gipfel der Aiguille du Middi, einer fast 12.000 Fuß 
hohen Spitze im Mittelpunkt des Mont Blanc, führen. Nach 
dem Projekt« wird «lue gewöhnliche Seilbahn die bestehende 
Bahn von Chamonnix weiterführen ; das System mit dopnolten 
I.uftkabeln wird bei der ersten Station nahe dem Gletscher 
des Bossons in einer Höhe von Uber 8000 Faß beginnen. 
Die Kosten werden auf Mk. 3,200.000 veranschlagt und man 
nimmt au, daß der Bau in vier Jahren vollendet sein werde. 
Hie erste am leichtesten auszuführende Hälfte soll nur ein 
Jahr erfordern, so daß bereits am Ende des nächsten Sommers 
Tonristen mit dieser Bahn zu dem genannten Gletscher be- 
fördert werden können. Die Linie wird an einer Reihe von 
Gletschern und an jähen Abgründen entlang führen und wird 
den Besuchern der Alpen, die keine Klettertouren unternehmen 
; wollen, eine Vorstellung von den Gefahren und den Ver- 
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gnügungen des Bergsteigens vermitteln. Die Reisenden werden 
auf dieser Bahn alle Schrecken der Gebirgswelt kennen lernen, 
wie keine andere Linie der Welt sie zn zeigen vermag. Trotz- 
dem ist man der Überzeugung, daß der Ban absolut sicher 
Bein werde; denn jeder Fußbreit der Strecke ist von In- 
genieuren aufs eingehendste studiert und jede nor denkbare 
Vorsorge soll getroffen werden. An mehreren Stellen wird die 
Bahn über das Gletschereis binwegfsbren. Die Ingenieure 
sind fest von der Ausführbarkeit des Planes überzeugt, wenn 
sie auch anerkennen, daß der Bau umso größern Schwierig- 
keiten bereiten wird, je welter man zum Gipfel fortschreitet, 
da die Hindernisse, die durch die Gletscher, den tiefen Schnee 
und die Lawinengefahr bereitet werden, standig wachsen. Auf 
den Strecken, auf denen häufig Lawinen niedergehen, sollen 
Tunnels gebaut werden, uro alle Gefabren zu vermeiden ; 
aber vier Fünftel der ganzen Linie werden unter freiem 
Himmel Hegen. Die Elektrizität zum Betriebe der Bahn soll 
von der Arve geliefert werden. („Deutsche Verkehrsblätter".) 

Unfallstatistik der Eisenbahnbediensteten in Eng- 
land Im Jahre 1905. Dem hierüber erschienenen Geneial- 
berichte, welcher alle Un fülle verzeichnet, die einen Eistubal n- 
bediensteten auch nur fünf Stunden an einem der drei dem 
Unfälle nächstfolgenden Tage arbeitsunfähig machten, ent- 
nehmen wir folgendes: 

Im Jabre 1905 wurden 437 Eisenbnhnbedienstete (inkl. 
fremde auf der Bahn tätige Angestellte) getötet und 14.3.15 
Eisenbahnbedienstete verletzt. 

Im Jahre 1904 waren in England 581.664 Peisonen 
im Eisenbahndienst« tätig. Somit entfiel e i n Unfall mit töd- 
lichem Ausgange auf 1388 Angestellte, eine Verletzung auf 
4 1 Angestellte. 

Ans einer dem Berichte beigegebenen Tabelle geht her- 
vor, daß die absolute Zahl der Unfälle mit tödlichem Ausgange 
seit dem Jahre 11*00, die Zahl der Verwundungen seit dem 
Jahre 1903 konstant abnimmt. 



LITERATUR. 

Österreichisches Kursbuch Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Conducteur") ist soeben die März- 
Ausgabe erschienen. Dieselbe untei scheidet sich von der letzten 
Ausgabe durch eine vollständige N e un u ui er iern n g der 
Fahrplanbilder bol gleichzeitiger Umstellung einer Reibe 
von Fahrplänen der Eisenbahnen und Schiffskurse. Zu beziehen 
durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, Trafiken etc. 
und direkt von der Verlagshandlung R. v. Waldheim in 
Wien gegen Voreinsendung von K 160. 

Eisenbahn- und Postkarte von Österreich-Ungarn, 

mit den nördlichen Balkanstaaten bis Salonich nnd Konstanti- 
nopel, 1907, mit Statinnsverzeichnis, von kais. Rat Alexander 
Freud, Verlag Artaria &. Co., Wien, Preis K 5- . 
Diese durch ihre besonderen Vorzüge im In- und Auslände 
geschätzte große Eiseubahnkarte bringt auch heuer alle neu 
gebauten nnd im Bau begriffenen Linien, außerdem die wichtigeren 
Projekte Air 1907, n<> n. a. die neuen niederösterreichischen 
Lnndesbnlinen besonders den Ausbau der Bahn bis ins Steirische 
hinein, nach Mariazell, ferner die zu gewärtigendu Vollendung 
der Tauero- und Knrawankenbahn und eine ganze Reihe neu 
eröffneter Bahnen in Böhmen. Galizien und Ungarn, im Aus- 
lände, besonders die im Bau befindlichen großen serbischen 
Bahnlinien, Belgrad- -Valjevo, Stalac ■— Uzice und Paracin— 
Radnjevac, und wird daher infolge ihrer unter Mitwirkung von 
Fachleuten im Institut der Verlagshandlung (Dr. K.Penk er) 
bewirkten gründlichen Revision allen militärischen, eisenbahn- 



teclinischen und kommerziellen Bureanx sowie Speditionshänsern, 
Unterrichtsanetalten u. s. w. einen willkommenen, ja unentbehr- 
lichen Behelf bieten, da sie unbestreitbar die beste aller öster- 
reichischen Elsenbabnkarten ist. Für die nächste Neube- 
arbeitung möchten wir nur empfehlen, die Eisenbahnlinien 
nicht mehr dnrcli so breite Linien wiederzugeben, sondern 
durch schmale aber scharfe Linien, da hiedurch die Lesbar- 
keit der Karte, deren Format dabei auch zu vergrößern 
wäre, noch bedeutend gewinnen würde. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Der Ausschufirat beehrt sich hiermit, sa der am 

Dienstag, den 19. März I. J, 6 Uhr abends 
im Clublokale (I. Eschenbachgaäse 11) 

stattfiadeadeD 

XXX. ordentl. (roneralversammliuiff 



Club 



des 



1. Berieht des Ausacbußrates Uber das Clubjahr 1906. 

2. Beriebt der KecbnangsreTiäijren. 

8. Wahl eines Vizepräsidenten und von sieben Mitgliedern des 
AunschuSrates ; ferner der Rechnuut^revisoren, sowie deren 
Stellvertreter. 

4. Beschlußfaisnng über etwa angemeldete Anträge. 

Es wird ersucht, dieser Versammlung beizuwohnen uad etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
12. Märs dem Präsidium bekanntgeben cu wollen. 

Üer AussehnQrat 

de« 

Hub ÜKterreichischfr EUenbahnboamlon. 



Schriften über Verkehrswesen. 

Horauajagabao vom Club Ostair. Elaanbalin - D »am ton 

V«tla| tob Alfrad KsUar, Wlaa, I. BotantaraatnS« 11. 

Reih« I. Enthält Sonder-Abdrnoke 
„Öetsrr. Eis 

Reihe II. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 




B) sb«r sind erschienen: 

Reibe, 1. Heft: „Dia Elssabaha-Tarifteehslk" von Emil Rank. 
Inspektor der k. k. priv. Osterr. Norilwestbabn. Ladenpreis K 1.60 
9. Heft: „Die Sloheruagsanlsgsn dar Wiener Stadtbahn". 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober Baurat. Ladenpreis K 1.90. 

3. Heft : „DI* Umgestaltung der Elsenbahnailtertarife Öster- 
reichs". Eiue Studie xur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Vo« Oskar Leider und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1'20. 

4. Heft: „6njnditlje für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes". Von V. 0. Bosshardt. Ladenpreis K 1 40. 

5. Halt, „Das Lokalbahnwesen In Österreich". Vou Kai) 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnutzung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Ueneralstahskorps. Laden- 
preis R —-90, 

7. Heft: „Kommentar zur aesen Signalordnung und zu den 
neuen GrundzUgen der Vorschriften für den Ve rk eh rs dienst". 

Von Ludwig Freund, k. k. Regieruugsrat. Ladenpreis K 1-80. 

I. Reibe, Band 1: „Das istsrreichlsch-ungarlsche und Internationale 
Elaenbahn Transportrecht". Von Dr. Frans Hilscher. Boreau- 
Vorsuudstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K ft.30. 

Das ClubaekreUriat vermittelt dea Beaur dieser Werke. 



KiL'i'iiium. Ilt-rsiKcatir und Verlas; df» Club 
Kis.-idi.iti • 



. -Irrr 



Hit dir ItfNIIlktiüll UTMltWurllirli 
Kr Krim» llil-.lin 



Prirk vi 

Ui.li, v 



Spir> A <"r> 
uiI-ii-il-,-.- Nr 1'. 
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K. k. öiterreiohi«ohe Staat»bahnen. 



Aufhebung der Beschränkung der lagergeldfreien 

In der Station 



Die in Oktober 1SW6 kundgemachte mit Erlaß des k. k. Kieen- 
ijahuministeriains Z. 52.878/16a Tom 16. Oktober 1906 genennnKte 
Hfrab^tzung d« U*f<T^f[iJfroi*-n Abnahmefrirt. für die in Wien- 
Nordbahnbot anlangende, in gedeckt gebanten Wagen i 
Frachtgüter trat am 5. Marx l»o7 außer Kraft. 



K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
Kundmachung. 

Erleichterung In der Verzollung des Oepaoks beln 
gohnellange Wlen-Nordwestbahnhof. 

Um die Reuenden den 7 Uhr 37 Hin. früh 

Wlen-NordweetoahDbof 



ankommenden Schnellzuges Nr. 2 von Berlin. London (Vlisaingen) 
Leipzig, Dresden etc. durch die in T e t s c b e n vorzunehmende Zoll- 
revision in der Nachtruhe nieit su »Ulren, wnrde mit Zustimmung 
der k. k. FinatubehCrden die Einrichtung getroffen, daß ab 1. März 
1907 die Reisenden nach Wien - Nordwestbabnbof ihr auf- 
gegebenes (iepaek über Wumch erst in Wien naeb Ankunft de« 
Zage« der Zoilbehandlung, für deren rasche Durchführung alle Vor- 
kehrungen getroffen worden, unterziehen lassen kBnnen. Reisende, 
«eich« ron dieser Einrichtung Gebrauch zu machen beat 
wollen dies nach Abfahrt de« Zuges von Dresden dem 
isitteileo. 

Die Revision des Handgepäck« findet nur in T e t a c h e n, und 
iwar wie bisher im Wagen statt. 

Die Direktion. 



Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 

Druokfakdarbsiriohtigung. 

In dem Tom 1. Jänner l'JO" gültigen Nachtrag V znm Elbe- 
■jmsehlagitarif für Galizien und die Bukowina Tom 1. Februar 1903 
hat der auf Seite 27 im Ansnehmetarite Nr. ß fitr Paraffin u. s. w. 
im RttckvfruinuiiK^wege Ton ZagorzA'ay nach Lanbe und Tetscben— 
Bodeobach-Ldgspl. enthaltene Frachuau statt 251 Pf. richtig ,»il Pf." 
za lauten. 

K. k. prlr. üsterr. Nordtvcstbahn 
namens der beteiligten 



er rinn« 
Bohenker & Comp. In Olmütz. 

Mit Gültigkeit bin auf Widerruf, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1907 wird für unter zollamtlichen Mitverachlnfl stehenden 
bei Aufgabe ala Frachtgut und Frachtzahtong. 



für 10.000 h, für den Frachtbrief 
hu 




in den iiu folgenden 
bei Einlagerung der 
& Komp. in Olmütz 
im RttcgTergütungswege 



Tage der 1 



Seudnngeu 
die 

bewilligt. 

Die Reeipedit onatriüt betragt 1- 
lagerang der Sendungen gerechnet. 

Die Oberfubragebfibr in Olmütz wird auf Grand des Tarif*» für 
die Beförderung too Frachtgütern zwischen den Bahnhofen in OlmUts, 
gültig Tom 1. April 1901. berechnet 

Im übt igen sind die für die oaterr.-uag. und bosniseb-berse- 
gowinischea Eisenbahnen im Anhang I tum Tarife. Teil I. Abteilung B, 

- er, welche in Lagerhäusern, be- 
>n«n eingelagert und reezpediert 




Verielcbnia der Station» Verbindungen, 
in welchen die Reexpedition im Lagerhanse der Firma 
Schenker & Comp, in Olmütz znltssig ist. 



1. Elbeumsehlagsverkehr : 
Gültig für alle Umschlagsplätze. 



Österreich. 



Kaiser Ferdinands- Nordbahn : Sämtliche Stationen mit Aus- 
nahme der Strecken: Lnndenbnrg -Wien. beaw. Marchegg, Lunden- 
burg — Zellemdorf, Lundenburg— Wischen. Laudenberg — Robatetz. 
Kascbau • Oderberger-Eisenbahu : Tetscben. K. k Staatsbahnen : 
Strecken : Troppau— Jagerndorf— Olmttu ezkl. Ürbcrsdurf — Wflrben- 
thal, Kriegadorf— KömenladL österr. nngar. Staats-Elsenbabn-Ge- 
seUschaft: Strecke: Biseuz-atadt-SudomeHtz— Petran und Vlerapaß 
(im Verkehre mit Aussig-Landungsplatz jedoch nicht gültig). 

2. Elbcnmschlagsvarki'lir mit Ungarn. 

A. Gültig flr Lanbe, Tetscben- Badenbach -Landungsplatz. 
Schßupriesen-Umschlag und Dresden-Elbkai. Ungarische 8taatsbabnen : 
Strecken: Bohaazlavica— Zaolna, VlarapaB ezkl. IVpla -Treacsin— 
Teplirz, Rnttka-Mlakolcz (ezkl.). ZolTombreso-Zolyom, Kis-Terenne 
(ezkl.) - Fulek. BAntere (ezkl.)- Dobaina, Tiazolez-Feled, Hida» 
N>meti— Marantarmoa— Stiget, Vidraoyi— Legeuve Mibalbi, UngTar— 
Nyiregvhaza (ezkl.), Besskid - Batyu, Nagy-Karolyi (ezkl.)— KlrAly- 
beza. Kaschan-Oderberger- Eisenbahn : Sämtlich« Stationen. 

B. Itn Verkehre mit Dresden-Elbkai. Außer den unter A an- 
Kfiftlbrten Relationen noch: Budapest, ferner «amtliche am linken 
Donaunfer gelegene Stationen, Budapest — Kelenföld. Budapest — 
Eeleufold fezkl.). Sxt. LSrincz und Szt. LOrincz — Villäuy (ezkl.) 
Kübanya' Badafok, Czegled, Szeged, 8zeged— Bokus, Temesrar, Gyar- 
varos, TemesTtr -JüszefTaroe— VervioroTa, Debrecseo — Nagy-Karoly, 

Neueli (ezkl ), Bakoa (ezkl.) Kis-Terene, 



üiitvan— Miakolcz, flatvan— Bol li.*h;ua, Rakos— üjszasz. Hndapest— 
Zimony (ezkl.)— Saabadka. Kia— KOrfts— Kalocsa. Szabadka (ezkl.)— 
Baja, India-HitroTicia. Szeged (ezkl.)— Szabadke— Villany, Dal ja— 
Brod, VinkoTci— MiUoTicz (ezkl.), Bacs-Bodroger Lokalbahn. 

3. ElbeumschlagsTerkebr mit Galizien und der Bukowina. 
Im Verkehre mit allen Stationen. 

4. Elbwimschlagsverkehr mit SüdwestniDland. 
Im Verkehre mit allen Stationen. 

K. k. priv. österreichische Nordweslbahn 
uamens der beteiligten Bahnen. 



anlag ab l- 



K. k. österreichische 



Staatsbahnen. 



von Wien, Prag 1 und Karlsbad nach 
d. in Salzkammergnte, Badgastein, Innsbrack niitl Mönchen, sowie umerkehrt. 
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ffe Wilhelm Beck & Söhne 

k. a k HoRteffaranten 
ra.iAi.EX: WI«d, Till. LamgegMse 1, Zentrale. 

ums.", Uniformen, Uniformsorten «. • • 
Kürschnerwaren und Kappen • 

für Elaenbahntn. 4M 



0 



Starrel- 



Siemens - Sch u ckert-Werke 

Wien, XX 2. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 




Elektromotoren 

Zahler 



Installationsbureau: V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v.Götz «Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Glefimanngass. 2. b. Giu & Ca., Stililnichcrstr. 

Eis8ntahn-Sicherung8anlagen 

Zentralweichenstellnngen 

ii, Inituttriegeleisesicherungen, Geleisetperrtäume 



und 

fllr J«o 



Berg- und Hüttenwesen 

i, Waggonschieber etc. Patent Bölling 

Bremsschlitten Patent Schön. 



Bahngötz Wien Telephon. 

„A R O-Code rnnfl« Aufgabe In Verwendung-. 
TELEPHON 134H4. 



Siemens $ ijaiske 

A k Uengesellschaf t 
WIES, III. Halnburgerstrafle 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Tdwrapbl«. Ttlfpttilt, rto.rairldrr, VuunUiJi. 
UUlnr, MIlDnMIt« ff UHranul. »in.aiSadtr. 
8ljrniUpptr«(». RDitgaa HiarifhtnDff.n. El«n#auakta. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

PftlMlt>l*lkaWI Ar Wart- bi4 SebwtdtfatrtB, T«l»> 
gr-p-ta- nmi T»Jt>hoai treck», f.n«aia|*.k*b#l. l,«]t»xt- 

•ai»Haf Hr t*«f*ana£I*n*iwwk* rt». «ti 




Kais, könkgl. auwchl. priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

StMJan Tl*wHa.-Fabrik dar 0 1«*IM VI. HtaiaaVrfaaaa » 
8l. FalUn-TallaarBabo. T*t f lK* tM*. 



$ FRANZ JANKOWSKY 

Rahmen-, Tischler-, Holz- n. Vergolderw&renfabrik 



Erate Oeten.- 



I.i 



TBOPPAV 

aller Sorten Rahmen, Pea«terkarnie*ea, Iv 
wobei, Spiegel, Bilder etc. 

= llluntrirrte Kataloge gratin und fr* 



Felix BlaMeek , JSSL ,, 

Fabrik flu* BlgenbabnansrQstnngs-Gegenstiade. 



Blllftoiikiiattii, i'Ioinhlernngreii, 
wen, Ob«rbaawerkcea«-e et«. 

Spezialität: Feuersichere Holzechrinke. .,. 

Lieferant der k. k. öeterr. tttaatabahne», der me>«t*n ftxterr. Priwtbuineo, 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

WltkowlU (Mahren). 

Pos», und TataftaniBuvdraaaa : WitkomUm, fmawar*. KUaababaitukia : 

BchflDbrwaa und Mabf .-Oatrau dar Kalaer F«r>l iBanda*3fordbaka. 
Brcaafalaa«: Robaiiaa, KUaatutwara, TOrnahmliab BAbraaffal naetia<abaad.r 
Mi-Ui id" riu \v Dampf- und Gaalalanagaa. Moaakt&ao- and auch Baairal, 

huIiIkoO. WaW »i.rlal, uad mr Stab- and Kisicntluc. Ba« acil vhiti. 
Iragw-, Bawrouv and KtanlblNb«. Bubtfanl, Blablblaoh*, JUaanbaba- ud 
Grabaanaaablaaa im Maitir.»tahl, Tttm aal Mai IIa- nad Baaaialatahl. Klara> 
babawaavoaradar, WM«oaaohaan, kampipUi. Ha*iiir;>*Ara, Wacbäal nad Kiaaaua- 
a-n, Urabaehaibaa. WaaaarMatlnaa-KiBrlahtaiagaa. IMmptkaaaal, Baaw io>ta, 
llaaonalar, ttrflaka*. und aaaalltfu H.ulcmiiruaHuatn, GlIbaraMata, BabBlad*. 
atOctka and dWaraa ZMgacbBkadwar«, Maaabtaanban. ipm.ll Bargwarb«. 

ui*..:blii«ii fflr l'5r.J«ni^ ?r.il Ww^thillBM l'umprDittsa und AaafUhni-« 

di.araar iaa«e)ii»al]«r BUuichutajrM, Bittali WaiaarffBa h fiebwaliju, alaktrtaab 
tf.ui.ihwi" ille. und m -i'^ilnd , ir.|<r*u. Bl.ctjwar«s. lUrnipf ulid p »t»»!*.'.* liwell*. 
wla aaoh aaklloM Bokraa, Bokrma.l?, f.n-rf-.in /.!.,,••. ud liul*.-t, a Maina. 



Antra»«, atnd aa rlcataa an 4 ° ZtalralDinktlai in WlUawlU, «la,air*i-l 
odar aa dla Kaaimniall^ ^^"^-^^^J^* 



Darlehen! 

emeine CaDtionslian. AltiBBiesellsclialt 

ß«04>TaO-IU^riiWbtMi ftr U-t*rr<-irl. 

WIEN. IV. TechnikerstraBe Nr. 5. 




I^rthrl an F.ln«al>ahnti.>nf narl.li.« man «abanar« 
i tbd.aajaaran. « •» l DI. Bank 



ft,rd»n an Dail«b«o«Mti««t 
immar tob d« Tarklaihtnilm K»i«.hald J l).t l)ailiiftain».»b.t ha< urt 
ira.laadm «a.r amllrJi.» rai-'naaban«' ru antaniah.n Iii. ablkba «•*•• 
j.doob aiabt Tarlaacl. Ni dM r*Jl dt« AHrtuti Um DarkkfaiararWr« nli.«-i 
io da» di-n Erli«. atlatrial »>rptirh«aB« alferlf(;l blalbl. Kur diaua •- •«• 
* aia nablivM Scli».l«>d»«Voa«.anlg«H. awu Hub« iloh aar. 
■rr nn« dr r « e rk'nb*Dd.n K««»cb«lil IQ b«abl-a t 1> - 




Fttr den Inaemtentell veranlwortlich Annoncen Kxpodition .«. Fotannrl, Wien, IX. Hörlpa»« 5. 
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Erscheint von April bis September am I. und 15. jedes Monates 
ioi Oktober bis Hirz jeden Montag. 



Abonnement Uli Poatveraendung 

In Ailrrrrlcb-luKirii: 
QaaaJShrlf K I». Halbjlbrl« X 6. 

ftr du iMatsthe Bricht 
Gaaajahrlg Mk. II. Halbjahrig llk. ». 
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Ist anerkannt die einzig beule IHrhtang für höchsten 
Dampfdruck und UlierhiUtiMi Dampf etc. etc. 

trilwv.nl w«rd durt aa»pf ■hl.a. wo aoe li.ina liicblung anUimK-liap h>t ' 



|(lingerit 

Ringe und 
Fasson stücke 



Dichtungs-Platten 

. f\ t" ^ wenn »le 
j a n>>^ auf 

einer Seite über die 



•to. 




Schutzmarke 



MM F Iche mit der registrierten 



0»f 



versehen 

sind. 



Oia u« im aanchltSaailaa „Ii" N»i»«o aafgMaaehlaa Mehlas««! habaa 
■ Ii dam Fabrik»! „kllafftrtt" nUbu (aawta, 

«utul.rii sind Iii. ivr • gana ir.ln Irr-.-'.uf 

]faehahiviiti*vti Ist 
Hu Isaf* dasar aar ..Kltagerlt" »ad nW 
riiiilmingaa. walcha dlaa« Scbauraarka olrJil 
trat»«, aii uaacht itirsck. 

Rieh. Klinger, w "Äl! n " ,M 



. • aatar San 1 



:t)tan(tB T<»->«.o 

© 




StiUiltIrHlilmi*«' , «i*«'u unil l'oMrr, i;i«en- 
b-rttrn. Klnd*rh#l.cn. ^r-mlnirlMltrn «tr. 

tolid» »Sil KlJtUil Ul 

EJS/IILi MÜCKE 

aaaaa Miiliri-ili (Mran, SpcnsL-a««' '-'» 

<lf Drahl- aad Blabwaraa-, Matrataen* und KlamhatUn. Fabrik. 
Pralabllttar koatanloa. 10' . NachlaS mit Barufung auf diaaal Blatt 



Leopolder & Sohn 

Wien, Ulli Erdbergstraße 52. 

Fabrik für Teleeraphcn- Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral • l'mschalUr, elektrische Stntlon-- 
»erkungsalpnale und BahBirichter-liiat««erk( tiir l i-i ii. 
bahnen, Telcsrraphen - Batterien und i>itnnt-Miiuterlalr, 

Wa*Herm«a»«r eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. Ma 
Alls Telephon- und Telcgraphen-Kinriehtniigen werden 
prompt ausgeführt und VorauachiSire kostttnfrai ausgearbeitet. 



* Ran flierscil bahnen* 

zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgleisen. 

Bomches & Reinbold, lüicn, i b. HoheutiofaiKu» l 

1 Eitra- I4S3I. 



Leobersdorf hei Wien 

Leobersdorfer Maschmenfabriks 



* « ** 



Aktiengesellschaft. 



<* * * 



■» tr 



Älteste Spezlalfabrik Österreichs für: 
Hartgnfi rSd er t^stem a r ,m >. Rüder paare 
und nartgufikreuzuugeii, 



3 



ans Spexial-Material nach uncriksni'chem Fabrikationsj-ystem 
tttr den gesamten BiBenbahnbedarf Vollbahuen, Gruben- nnd 
Kleinbahnen. 

Spezialabteilung Tür Turbinen 

und allgemeinen Maschinenbau, 

Reeben, Schönen. Pumpwerke etc. 

Wärmemotoren, Patent Dies>el 

fttr Kleingewerbe- nnd Landwirtschaftsbetriebe sowie Be- 
leuchtungsanlagen, modernste and billigste Betrleb<n>a.«cbine 
der Gegenwart, Brennstoffkesten 1—2 Heller pro Pferde- 
kraflstunde, 

Krane and Flaschenzüge. Transmissionen aller 
Systeme. 

Sämtliche Maschinen für Zement-, Gips- und 

keramische Industrie. 

Alle Gattungen Materialaafarboiluugs-Maschinen. 
Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• • Wiener Bureau T. UJippiingmtr.le 21. « • 



FRANZ WLAGH 

XII1 10, Speisingerstraße 8. 

Fabrik von Signalisierungs-, Beleuchlungs- 
und Bleohausriisiunga - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. V*< 

Patent-Schluß-, Ausschlag:- und l>ahnwarhtcr-I.*ter.ii*n. 
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WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten gro6ea Lager von 



Pumpen 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 




aagen 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. 



Katalcc« KoatanaoranaehllKe auf 




für jeden 
Zweck: 



8. S1&1 ji Wlener-Neostadt 

GEGRÜNDET 1842. •» 
Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundarbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, MochdrocS- 
(Systetn Jaegeri für alle Arten von Waaaer- 
oren, Geblase, Transmissionen, Rohrleltun 
, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



Verslcherongs-Anstalt 

Wien, I. Wollaelle 39. 1 



Oarr.rfund d An.t 



• l llrktudt uM den 

b) M..1.1I1-J aller Alt 

e) B*4tnerM«|[llH« gut f. H« 
K S.J75 «Ol. 6«I.-V«nlr>»riai>i 
latabl der MiI»;Hed«r : IM »31. 



«II 
III. 



Schienenschuh 

Patent Behelnig «V Hof man i 

Vollkommenste StoBverbindung für StraBen- u. Vollbahnen. 
□ Patente in allen Staaten. □ 



Ponlioil.«tfbih5. 1'reSl.urg, Am»«». 
Antela- TepUU i Bon-B Bart.lo.uv Krakau. Lina-Kbel.berg, /.wickau, e3bnri.ld, 
Miliar 'l.lltlleii Valparaiso Hlrnbenbalinl, Patern». Wii«, Nordbenera, Bielefeld, 
Autibarg Chan« da Panda, Hamm. Wlaaar Lokalbahnen, Klbarfald-BoMd.irr, 
H..ohenbenr Caarnoalta, BleUln, Ulm. I.ibau, Mallaad, Mohlliauann, Plauen, 
Mo.keu, lle.ieu. Halle-JHcriebttrK. Zllriob. Kablachald. Aach»». I.auaanne 
Madrid Kraunachweur, Katlirahc. HobaneoMiobatiMB, Halle, Lu»»rn, Amlrna, 
[.i-uiiIU Ka»ea Neri**., RaaKixtUTK. Trier. Kaaaal, Uuauldarf, Ural. 81. »allan 
HaWVMala, Keeaeebald, H.nmil.. l:!bcrfeld — (In.uanbarg - KaanarfiWd, 
Hnaaita-Airaa. 

S( HEIMG ii 1I0FMANN, Linz n. 1)., Öber.Osterr. 



Siemens $ fialske 



A k tiengesellscha f t 
WIES, III. HalnburgerBCrafi« 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

TalMTipal». Talapballa, rVarrnfldr-r, IVatirra'.aoda- 
aateinr, a.aiMtmawala . Wn«erm«»»»r. MlHuIadar, 
Slfial »fpiral«, Maüraa al«rl»kl«ae;eb, l>m»«tentian. 

Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 

ramUtlaikakal tlr stark- nid Soiwataatr», Tal« 
fraabea- und TeleaheizaTerk». ijaamlaUikabal. Leltikjrf- 



Felix Blazieekv 



WIEN 



17. 



Kassen, Rillrtenkilaten, Plorohieniangen, 
naniren, Obcrbanvrerkr.en»;e et«. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. 

Lieferant der k. k. öaterr. Siaaubabnen, der meinen o«terr. Privatbahaeii. 



n A 1JI Ohne Vorapeaan ia fUnf Tagen auf glgAA ] 

ueiQ! Schuldschein oder Akzept UW«« 

Bedlnfejngen : 9* „ ZiaaCa, rQckaalilber nack 4 Monaten oder nach einen J»^ r 
ferner anch lall, 50, 6u Monaural«». Dia Htrr.n tl»«ababnl»amten, PaalU»»™' 

w.r.iMi darauf aurm-rkaara „..,.. 1,1 ued nodidi« «**•*'■ 
llioh a4«rmandllcfcniltoauUan. U* 

- In J>',. I», 1», Ui„ Jahren eb^' 
w.r.l.M, taUaa, been.uriieu»« eine l»urchfn.b.ruBir.deaer «OB «Irka i WM»»»- 

GEORGE ELLERICH ^1«"^?.»- 
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INHALT: GeneralTersammlung. Die Lokalbahnen in Böhmen. EisenbahnunflMe und IfnfallverRichennu. Von Ing. Franz Gnstav 
Scharfer. (SehlnS.) Dr. Augntt Jnnlc f. UonaU-Chranik, Februar 1907. - Chronik: Zorn 26j4brigeu Bwtand der 
Berliner Stadtbahn. Österreichische Eiacnbahnstaiistik für das Jabr 194)5. — Literatur: Statistische und tarifarische Daten. 
Lnegers Lexikon der gesamten Technik. — Cinb-Nachricbten: Bericht aber die ClubTeraammlnog am 12. Marc 1907. 
im llitgliederotande im Monat« Februar 1907. 



Generalversammlung: Dienst«*:, den 19. Sinnt 1907, 

Uhr abends, dann Vortrag des Herrn Dr. Alfred Burger- 
stein, k. k. UniversitätsProfessor, über: „Vegetabilische 
Surrogate tierischer Rohstoffe". 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliche* 
Abendessen im Clublokale. 



Die Lokalbahnen in Böhmen. 

Seitdem in den ineisten Kulturländern das Haupt- 
balmnetz ausgebaut ist. trat die Förderung und Entwick- 
lung des Lokalbahnnetzes in den Vordergrund. Jedes 
Land hat entsprechend seinen wirtschaftlichen Verhält- 
nissen eigene Wege zum Ausbaue des Eisenbahnwesens 
niederer Ordnung eingeschlagen.*! 

In Österreich hat bekanntlich die Gesetzgebung die 
Pflege des Lokalbahnwesens in erster Linie den einzelnen 
Ländern überlassen. Der Stand desselben ist daher ein 
sehr verschiedener. Zu denjenigen Ländern, iu denen das 
Lokalbahnwesen besondere Pflege findet, gehört, ent- 
sprechend seinen wirtschaftlichen Verhältnissen, das König- 
reich Böhmen. Es wird daher mit Freude begrüßt werden, 
daß der Landesausschuß des Königreiches Böhmen den 
Ausbau des tausendsten Kilometers zum Anlaß genommen 
hat. Rückschau zu halten Uber die bisherige Entwicklung 
der von ihm geförderten Lokalbahnen, insbesondere hin- 
sichtlich des Baues und des Betriebes, sowie der finan- 
ziellen Ergebnisse.**) Dabei muß sofort hervorgehoben 

*i Siehe das Referat des Zivilingouieura E. A. Ziffer au- 
IMlich des 7. internationalen Eisenbahnkongresses in Washington 
1S05: Finanzielles Zusammenwirken Ton Staat und örtlichen lnter- 
csieuteü zur Entwicklung der Lokalbahnen, auszugsweise wieder- 
^e s eben in Nr. 19 der vorliegenden Zeitung vom 1. Mai l!H)5. 

•*> D o n k s c h r i f t des Lundcaaussebusses des 
Königreiches Böhmou Ober die Eürderuug de» Eisenbahn- 
wesens niederer Ordnung, herausgegeben au« Anlaß der Vollendung 
'I?» tausendsten Kilometer* der vom Lande garantiertun Lokul- 
lAhnen. I"rasr 1S»«>8. 



werden, daß die Denkschrift in rückshaltloser Weise alle 
Erfahrungen, die der Landesausschuß auf dem Gebiete 
des Lokaleisenbahnwesens gesammelt hat, wiedergibt und es 
auch nicht vermeidet, Fehler und Mißerfolge, welche mit der 
Kindheit jedes Unternehmens verknüpft sind, zu verzeichnen. 
Zu diesem den Leser fesselnden Umstand kommt noch 
hinzu, daß die Darstellung durch eine große Anzahl von 
Zeichnungen und Abbildungen (151 an der Zahl) unter- 
stützt wird. Diese stellen dar: Längenprofile der einzelnen 
Lokalbahnen. Bauobjekte, besonders Brücken, Viadukte, 
Bahnhöfe, Teile der Trasse, wie Schluchten, Tunnelein- 
gänge, ferner Lokomotiven. Wagen, Schienenproflle, Ge- 
denktafeln etc. Außerdem geben die bei den Schilderungen 
der einzelnen Lokalbahnen abgedruckten Tabellen über 
Personen-, Güterbeförderung, Betriebsausgaben und finan- 
zielle Ergebnisse den genauesten Aufschluß. 

Der Inhalt der Denkschrift zerfallt in folgende Ab- 
schnitte: 1. Das Landesgesetz vom 17. Dezember löüü, 
LGB1. Nr. 8 vom Jahre 189.1, betreffend die Förderung 
des Eisenbahnwesens niederer Ordnung. 2. Die bei der 
Durchführung der Lokalbahnaktion beteiligten Organe des 
Landes. 3. Der Fortgang der Lokalbahnaktion des Landes. 
4. Tätigkeit des Landesansschusses bei der Garantierung 
der Lokalbahnen. 5. Bau und Ausrüstung der vom Lande 
garantierten Lokalbahnen: «) Unterbau, fr) Oberbau, 
c) Hochbau, >l) Bahnansrfistung, e) Falirbetriebsmittel, 
./') Stationen und Haltestellen, g) Gesamtmengen der bis- 
herigen hauptsächlichsten Arbeiten und Lieferungen, 
Ii) eine Übersicht der wichtigsten Baukosten. Daten. 

Betrieb der vom Lande garantierten Lokalbahnen. 
7. Ergebnisse der Eisenbahnaktion des Landes. 8. Ein- 
zelne vom Lande garantierte Lokalbahnen (Detailangaben 
über 30 Linien). Beilage I: Landesgesetz vom 17. De- 
zember 18'."2. betreffend die Unterstützung der Hahnen 
niederer Ordnuug. Beilage II: Übersichtskarte, des König- 
reiches Böhmen. 

Die Fülle des in diesen Kapiteln behandelten Stoffes 
mögen nachfolgende ausgewählte Punkte illustrieren: 
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Sämtliche bisher vom Lande erbauten Lokalbahnen 
sind normalspnrig. Obwohl die Rentabilität schmalspuriger 
Bahnen bedeutend günstiger wäre, mußte mit Rücksicht 
auf die Forderungen des Reichskriegsministeriums doch 
normalspurig gebaut werden. 

Die Schwellen werden beim Baue in nicht impräg- 
niertem Zustande ins Geleise verlegt. Denn die erste Zeit 
nach der Bauvollendung setzt sich der Bahnkörper so 
stark, daß der eingesunkene Oberbau unausgesetzt ge- 
hoben werden muß, um in befahrbarem Zustand zu sein. 
Das Heben und Unterkrampen der Schwellen schädigt die- 
selben aber so stark, daß sie in kurzer Zeit untauglich 
werden. Gegen diese mechanische Zerstörung schützt 
selbstverständlich keinerlei Imprägnierung, deren Kosten 
ganz nutzlos aufgewendet wären. Erst nach dem Zeit- 
punkte, als die ersten Schwellen ausgewechselt werden, 
d. i. nach 3 bis 5 Jahren, igt die Imprägnierung von 
Nutzen. 

Anfänglich wurden die Lokalbahnen mit Telegraphen- 
leitungen versehen. Späterhin gelangten ausschließlich 
Telephonleitungen zur Ausführung. Sie stellen sich billiger 
und erfordern kein so geschultes Personal wie die Tele- 
graphenleitungen. 

Die Personenwagen der Lokalbahnen können infolge 
ihrer schwachen Bauart nicht auf die Hauptbahnen über- 
gehen, wohl aber die Güterwagen, welche jenen der 
Hauptbahn gleichen. 

Bezüglich der Zugförderung wurden mannigfache 
Versuche gemacht, insbesondere wurden auch verschiedene 
Motorwagen erprobt, und zwar 4 Systeme: 1. Daimlers 
Benzin-Motorwjigen. 2. Dampfmotor, System Serpoilet. 
3. Komarek's Dampfmotorwagen. 4. Der elektrische 
Motorwagen der Firma Kfizik in Karolinenthal. Dieser 
Wagen steht auf der Linie Tabor - Bechin in Betrieb, der 
einzigeu Lokalbahnlinie in Böhmen, welche elektrisch be- 
trieben wird. Bemerkenswert ist. daß die von der ge- 
nannten Firma daselbst gesammelten Erfahrungen für die 
Umgestaltung des Dampfbetriebes der Wiener Stadtbahn 
auf elektrischen verwertet wurden. Von den anderen 
Motorwagen hat sich nur der Ko ma rc k- Wagen be- ; 
währt. Die Denkschrift sagt darüber folgendes: 

r Der Kessel, welcher mit einem Überhitzer versehen 
ist, ergibt nicht nur eine indizierte Leistung von lOti/'N 
mit Sicherheit, sondern die Leistung kann auch über- 
schritten werden. Einer dieser beiden Wagen steht auf ! 
der Lokalbahn Laun Libochowitz und der zweite auf der 
Ivokalbahn Cercan -Modfan— Dobfisch in ungestörtem Be- < 
triebe". „Diese Motorwagen", beißt es weiter, „ können auf ; 
eiuer Steigung vou 1 7" ix, noch einen Anhftngewagen im | 
Gewichte von 17 / mit einer Geschwindigkeit von 
28 l.»r Std. fortbewege". Ihre maximale Geschwindigkeit ; 
beträgt 30 Std. - Mit diesen Motorwagen ist eine j 
Type gewonnen wordeu, welche wohl geeignet sein dürfte, 
die Betriebsergebitisse auf den Lokalbalinen zu verbessern. 
Der Per. sollen vei kein läßt sich mit denselben vollständig 
bewältigen. I »uic-h raschere uud öftere Fahrten kann dm 



Interessen des reisenden Publikums entgegengekommen 
j werden; auch kann mit diesen Motorwagen wenigstens 
I teilweise der Güterverkehr bestritten werden. Die durch- 
schnittlichen Betriebskosten eines solchen 100 l'S Motor- 
wagens betragen für Lohn des Motorführers. Kondukteurs, 
für Auslagen an Heizmaterial, Schmierung, Reinigung und 
Beleuchtung 

per 1 Zugkilometer 21— h 

Erhaltungskosten des Wagens 4. - „ 

zusammen . . 25.— Ii 
gegenüber 43 3 h beim Lokomotivbet i ieb, somit um 43" 0 
weniger als der Betrieb mit der Lokomotive. 

Die Anlage der Anschlußstationen ist aus einer Reihe 
von Gründen, besonders infolge hoher Grundpreise für die 
Lokalbahnen in der Regel mit großen Kosten verbunden. 
Dazu kommen noch unbegründete Kosten, indem häufig, 
wie die Denkschrift den Anschlußbahnen zum Vorwurf macht, 
der Anlaß des Anschlusses eiuer Lokalbahn zu einer ganz 
unbegründeten Ausgestaltung der Anschlußstat ion für die 
Zwecke der Hauptbahn benützt wird. 

Aus den Bemerkungen über den Personenverkehr 
ist die Tatsache interessant, daß auf den böhmischen 
Lokalbahnen ein Reisender durchschnittlich 16 km durch- 
fährt, während er auf den k. k. Staatsbahnen durch- 
schnittlich 46 76 l.m, auf der Nordwestbahu 35 53 km, auf 
der böhmischen Nordbahn 31-06 km durchfährt, woraas 
sich naturgemäß zum Teile die geringe Rentabilität der 
Lokalbahnen erklärt. Aber auch im Güterverkehr befinden 
sich die Lokalbahnen im Nachteil gegenüber den Haupt- 
bahnen. Während die Hauptbahnen den Bedürfnissen de» 
Welthandels dienen und außer den Transporten des eigenen 
Attraktionsgebietes auch Transitfrachten befördern, sind 
die an das Hauptbahnnetz meistens nur einseitig an- 
schließenden Lokalbahnen ausschließlich auf den Bedarf 
und die Ausfuhr der eigenen Umgebung angewiesen. 

Was nun die Aktion des Landes zur Förderung des 
Lokalbahnwesens anbelangt, so sind es auf Grund des 
Gesetzes vom 17. Dezember 1892, LGB1. Nr. 8 vom 
■lahre 1893 hauptsächlich zwei Wege, auf denen das Land 
in die Lage gesetzt ist, unter gewissen Voraussetzungen 
den Bau von I^okalbalinen zu unterstützen: 1. Durch 
Garantierung eines bestimmten, 4% nicht übersteigenden 
Zinsertrages und Tilgung der zu diesem Zwecke auszu- 
gebenden uud bücherlich sicherzustellenden Prioritäts- 
obligationen, deren Gesamtsumme 70% des Bauaufwandes 
nicht überschreiten darf. 2. Durch Übernahme von Prio- 
ritats- oder Stammaktien in vollem Nennwerte. 

Im Wege der Landesgarantie wurden bisher 30 Pro- 
jekte mit 1004 •'► km fertiggestellt. Der Hauaufwand be- 
trug hit-bei 120 Mill. Kronen, von denen das Land 87 
Mill. Kronen garantierte. Verhältnismäßig gering erscheint 
dagegen die Unterstützung des Landes durch Übernahme 
von Stammaktien von Lokalbahnen. Ks war dies bisher 
der Fall bei 1h Projekten mit einem Gesaratanlagekapitale 
von 68 Mill. Kronen, wobei sich das Land durch Über- 
nahme von .',•<< Mill. Kronen Stammaktien beteiligte 
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Den Bau der vom Lande garantierten Lokalbahnen 
besorgt die technische Eisenbahnabteilung des Lande«, 
ein Hilfsorgan des Landesausschnsses. Sie begutachtet 
Projekte in technischer und kommerzieller Hinsieht, trifft 
technische Vorbereitungen für den Bau, beaufsichtigt den- 
selben, übernimmt Lieferungen, überwacht die Art und Weise 
des Betriebes etc. 

Für die Beurteilung des finanziellen Effektes kommen 
teils die im Wege der Landesgarantie, teils die durch 
Übernahme von Stammaktien unterstützten Bahnen in 
Betracht, während der Aufwand auf die anderweitig unter- 
stützten Bahnen nicht besonders in die Wagschale fällt. 

Bei den ersterwähnten Bahnen übernimmt das Land 
eine jährliche Last, welche soweit die garantierten Bahnen 
in Betracht kommen, die Verzinsung und Tilgung der 
garantierten Quote des Anlagekapitales mit einer Annuität 
von 4-216%, bei den übernommenen Stammaktien aber 
dem Zinsverluste von dem übernommenen Betrage gleich- 
kommt. 

Die meisten der vom Lande Böhmen garantierten 
Bahnen haben nämlich keine Betriebsüberschttsse, sondern 
Abgänge zn verzeichnen. Die durch Übernahme von 
Summaktien unterstützten Bahnen verteileu mit einer 
einzigen Ausnahme keine Dividende. 

Die gegenwärtige, faktische Jabresbelastung ent- 
spricht einer Landesnmlage von 9-29% zu den im Jahre 
1907 mit dem Betrage von 71-9 Mill. vorgeschriebenen 
direkten Stenern. Tm letzt abgerechneten Jahre 1905 be- 
trug die Summe des Gesamtaufwandes für die Eisenbahn 
3,303.000 K, die Summe des Gesamterfordernisses des 
Landes 72,122.000 K. das Verhältnis des Aufwandes für 
Eisenbahnen zum Landeserfordernis 4Tt8%. 

Aus dem oben angedeuteten, ungünstigen finanziellen 
Gesamterfolge ergibt sich, daß die Vorteile der Unter- 
stützung der Lokalbahnen durch das Land nicht in der 
Rentabilität dieser Bahuen liegen, sondern im wirtecbatt- 
lichen Aufschwünge ihrer Attraktiongebiete, in der erhöhten 
Stonerkraft derselben. Dies weist die Denkschrift an 
einigen konkreten Beispielen überzeugend nach. Der Haupt- 
grund der bisherigen, angünstigen finanziellen Ergebnisse 
ist dariu zu suchen, daß unter dem Drucke der öffent- 
lichen Meinung anfangs vielfach auch in solchen Gegen- 
den Eisenbahnen ausgebaut wurden, deren Verkehrs 
bedttrfnis eiu so kostspieliges Verkehrsmittel zur Zeit nicht 
vertrag. 

Durch die vorstehenden kurzen Hinweisungen*) 
wollen wir das Interesse aller Fachmänner auf die 
äußerst interessante, mit größtem Fleiße gearbeitete 
Denkschritt lenken, welche zwar nur ein räumlich und sach- 
lich eng begrenztes Gebiet behandelt, das aber für das 
Wirtschaftsleben der Länder von größter Bedeutung ist. 
Die österreichische Eisenbahngeschichte wird bei der 

*) Nähere Mitteilung* n catnentlich Uber die fioanziellen Er- 
gebnis!« enthalten mwere jährlichen Berichte über den Stand der 
Landeiaktion auf Grund der vom Laadenaasacinuw herausgegebenen j 
«tatirtuchen Daten. 



Schilderung und Entwicklung unserer Lokalbahnen in 
dieser Denkschrift stets eine Quelle ersten Ranges be- 
sitzen. Hotten wir, daß bald andere Länder mit ähnlichen 
Darstellungen nachfolgen. Dr. \\\ 

Elsenbahiiunf&lle und Unfallversicherung. 

Von lug. Frans (Jimtav SchilnYr, k. k. Mümteriatrat i. I*.' 
(Schluß.) 

Da ist vor allem die Einführung, daß für die Be- 
messung der Un fallsrei. ten zweierlei Arten von Unfällen 
unterschieden werden, nämlich Verkehrsunfälle, das sind 
bei fahrenden Zügen eingetretene, bei welchen die Rente 
mit 90% des Jahresarbeitsverdienstes nnd gewöhnliche 
Betriebsunfälle, bei welchen die Rente mit 60% be- 
messen wird. 

Auf Grund dieser Untei Scheidung werden nun Unfälle, 
welche z. B. bei ohne Anwendung von Dampfkraft er- 
zeugten Bewegungen der Fahrbetriebsmittel, aul Geleiseu 
in Stationen, entstanden, wie dies beim Verschieben durch 
Menschenkraft häufig vorkommt, nur als Betriebs- 
unfälle qualifiziert, und die betreffenden Unfallsrenten 
demgemäß geringer bemessen, als wenn die Verschiebung 
mittels der Lokomotive geschehen wäre, weil ein Ver- 
kehrsunfall nur dann vorliege, wenn die Bewegung 
des Wagens durch die Dampfkraft hen-orgerufen wird. 
Die Unhaltbarkeit einer solchen Unterscheidung dürfte 
wohl jedem gerecht denkenden Menschen klar sein, denn 
wenn ein Bahnbediensteter bei einer Verschiebung von 
einem Wagen überfahren wird und dabei z. B. einen Fuß 
oder Arm verliert, so ist es für den Verletzten doch voll- 
kommen gleichgiltig, durch welche Kraft der Wagen in 
Bewegung gebracht wurde. 

Die Unterscheidung zwischen einem Verkehrs- und 
einem Betriebsunfälle kann doch nur den Sinn haben, 
daß bei dem erstereu ein größeres oder häufiger vor- 
kommendes Gefahrenmoment vorhanden ist, als bei dem 
zweiten. Die Bewertung dieses höheren Getahrenmomeutes 
sollte aber logischerweise doch nur dadurch zum Aus- 
drucke gelangen, daß die für den Versicherten an die 
Versicherungsanstalt zu bezahlende Versichei-ungspiämie 
höher bemessen würde, als beim zweiten Falle, nicht 
aber dadurch, daß in der Unfallsrente ein Unterschied 
gemacht wird. 

Aus dem gleichen Grunde wurden auch Verletzungen 
beim Verkehre von Bahnwagen und Draisinen nur als 
Betriebsunfälle qualifiziert. 

Die Spruchpraxis des Schiedsgerichtes der Unfall- 
Versicherungsanstalt hat aber in neuerer Zeit solche Un- 
fälle in richtiger Erkenntnis der Sachlage stets als „Ver- 
kehrsunfälle" erklärt, denn die Gefährlichkeit des Eisen- 
bahnbetriebes liegt nicht nur in der Anwendung der 
Dampfkraft allein, sondern ist durch den mittelst der 
Geleise geuau bestimmten Weg. welchen die Fahr- 
betriebsmittel bei ihren Bewegungen einschlagen müssen, 
durch das große Gewicht derselben etc. etc. begründet. 
— Die Reraedur, welche durch diese neuere Spruchpraxis 
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entstand, kann aber selbstverständlich nicbt genügen, | 
sondern es wird notwendig sein, die grundlegende Norm , 
gelbst zu ändern. 

Eine weitere Bestimmung des Uniallversicherungs- 
gesetzes setzt fest, daß der Verletzte einer Unfallsrente 
nur dann teilhaftig wird, wenn er den Unfall nicbt vor- 
sätzlich herbeigeführt hat. Diese Bestimmung ist für das 
Bahnpersonal sehr bedenklich, und zwar aus folgenden 
Gründen: die Dienstesverrichtungen des Eisenbahn- 
betriebes enthalten ebenso hohe Gefahrenmomente, wie 
jene z. B. bei der Seeschiffahrt, dem Tmm- und Dach- | 
deckergewerbe usw., wenn dies auch sonderbarerweise ' 
manchmal geleugnet wird, weil angeblich bei genauer Ein- ' 
haltung der Sicherheitsvorschriften für das Bahnpersonale J 
dieses Gefahrentnoment entweder entfallt, oder sich doch 
außerordentlich herabmindert. 

Die passive Resistenz des Eisenbahnpersonals hat 
aber erwiesen, daß der Eisenbahnbetrieb in seiner heutigen , 
Intensität bei strikter Einhaltung dieser Sicherheits- 
vorschriften nicht aufrecht erhalten werden kann und es 
sind seither Erleichterungen dieser Vorschriften zu- 
gestanden worden. Diese Sicherheitsvorschriften sind 
hauptsächlich zu einer Zeit entstanden, als der Verkehr j 
noch nicbt so intensiv war, wie gegenwärtig und wo es , 
noch halbwegs möglich war. dieselben einzuhalten. Bei 
dem heutigen intensiven Verkehr, zu dem es bei Einhaltung 
dieser Sicherheitsvorschriften nie gekommen wäre, läßt 
es sich aber doch nicht mehr leugnen, daß mit dem Eisen- 
bahnbetrieb große Gefahren unzertrennlich verbunden sind, 
die man also, wenn man den Verkehr nicht ganz ein- 
stellen oder doch ganz wesentlich eindämmen will, nicht be- 
seitigen kann. 

Die dabei zu Schaden Kommenden sind eben Opfer 
oder Helden der Kultur, gerade wie die Kriegsopfer und 
Kriegshelden. 

Selbstverständlich wird alles aufzubieten sein, um | 
die Zahl dieser Opfer auf das alleräußerst« zu beschränken, 
aber dieselben gänzlich zu beseitigen ist eben leider 
nicht möglich. Denn die Dienstesvemchtuugen des exekutiven 
Eisenbahnbetriebes müssen stets mit. einer gewissen Rnsch- 
heit vollzogen werden, weil für dieselben beinahe iinm.>r | 
nur ein geringer Zeitraum zur Verfügung steht und <'a- 
her ist es gewiß nur menschlich, weun ein Bediensteter 
sein Augenmerk hauptsächlich der rasch zu vollziehenden 
Dienstesverrichtung zuwendet und weniger an die Para- 
graphe der Sicherheitsvorschriften denkt. An derartigen 
Beispielen fehlt es im Eisenbahnbetriebe leider nicht, 
denu zahlreich sind die Verletzungen, welche durch diese 
Umstände uud auf diese Art entstehen. Auch die Ver- 
trautheit mit den täglich vorhandenen Gefahren erzeugt 
ein höheres Sicherheitsgelühl und führt unwillkürlich 
zu einer gewissen geringeren Vorsicht. Trotz dieser wohl 
unbestrittenen Tatsache ist es nun in der Praxis vor- 
gekommen, daß dem Versicherungsanspruche der auf solche 
Weise Verletzten entgegengehalten wurde, er habe den 
Unfall „vorsätzlich - herbeigeführt, denn die Übertretung , 



der ihm wohl bekannten Sicherheitsvorschriften sei eine 
bewußte, also vorsätzliche gewesen. Daß eine solche Inter- 
pretation der Absicht des Gesetzes geradezu Hohn spricht, 
ist wohl jedem unbefangenen Einsichtigen klar. Denn „vor- 
sätzlich" heißt an dieser Stelle nichts anderes als „böse 
Absicht" ivg). § a. b. G.-B.) und es ist nur einer 
der vielen Fälle der nachlässigen Fassung des Unfall- 
versicheruugsgesetzes, daß wichtige juristische Begriffe 
nicht mit der notwendigen Genauigkeit bezeichnet sind. 

Unter den zahlreichen Unfällen, von welchen das 
Eisenbahnpersoual betroffen wird, gibt es bei Giftigkeit 
der heute bestehenden Sicherheitsvorschriften fast gar 
keinen, bei welchem nicht ein gewisses Maß von „Vor- 
sätzlickkeit* vorkommeu oder ein solches abgeleitet wer- 
den könnte, während „böse Absicht" wohl nur höchst 
selten nachzuweisen sein dürft«. Hiefür lassen sich 
zahlreiche Beispiele aus der Erfahrung anführen. 

Ks werden sich auch ferner an der Hand des 
statistischen Materiales der Unfallversicherung und der 
schiedsgerichtlichen Entscheidungen, außer den hier an- 
geführten wünschenswerten Änderungen des Unfallver- 
sicherungsgesetzes der Bahnen, sicherlich noch andere 
Änderungen mehr oder weniger belangreicher Art er- 
geben, doch würde deren Erörterung im Rahmen dieser 
Ausführungen zu weit führen. Die beim Schiedsgerichte 
geführte Statistik gibt diesbezüglich ein reichliches 
St udienmaterial. 

Ks bleibt nur noch hervorzuheben, daß bei dem Um- 
stände, als die hier hauptsächlichst angeführten Ände- 
rungen zweifellos eine größere Belastung der Unfall- 
versicherung der österreichischen Eisenbahnen, beziehungs- 
weise der letzteren selbst im Gefolge haben würde und 
daß daher anderseits getrachtet werden muß, durch ent- 
sprechende Bestimmungen auch eine entsprechende Ent- 
lastung herbeizuführen. Dies erscheint auch möglich durch 
die Beschränkung der Unfallsrenten auf belangreichere 
Fälle. Für alle kleineren Unfälle sollte vielleicht eine ein- 
malige Entschädigung, statt einer Rente, welche natür- 
lich viel geringer sein kann als die zuzuerkennende und 
kapitalisierte Reute, platzgreifen. Außerdem könnte bei 
allen Verletzten, deren Unfallsrente nach den vorstehen- 
den Grundsätzen, also mit Rücksicht auf die voraussicht- 
liche Steigerung der Krwerbsverhältnisse, bemessen wurden, 
im Falle sie eine Pension oder Provision genießen, der 
Beirag der letzteren von der Unfallsrente in Abzug ge- 
bracht weiden. 

Durch solche .Maßnahmen würde sicher eine Ent- 
lastung der Unfallversicberungsanstalt der Eisenbahnen 
eintreten, weil die Administration vereinfacht und ver- 
billigt würde und die höheren Unfallsrenten durch die 
Benicksichtung der Pension sich wieder ermäßigen, ohne 
daß dem Verletzten ein materieller Nachteil zugefügt wird. 

Um nun die finanzielle Belastung der Eisenbahnen, 
die durch die Annahme dieser Vorschläge zweifellos ein- 
treten würde. noch weiter zu verringern, hätte an Stelle 
iler kapitalistischen Deckung der Unfallsreuten und Ent- 
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Schädigungen das Umlageverfahren platzzugreilen. Die 
Eisenbahnen verbürgen sicher die Bezahlung derselben, 
and nach der Verstaatlichung der Privatbahnen ist der 
Staat doch gewiß in der Lage, seinen Verpflichtungen ge- 
recht zu werden. Die Eisenbahnen hatten ja seinerzeit 
sich bezüglich der Feuerschäden vereinigt und gemein- 
sam die Kosten derselben alljährlich aufgebracht; analog 
könnte auch bei der Unfallversicherung des Balm personal es 
vorgegangen werden, wodurch beide, Versicherer und Ver- 
sicherte, gewinnen würden. Die Bahnen und der Staat 
würden alljährlich weniger zu bezahlen haben und die 
Renten könnten erhöht und sonstige Entschädigungen an 
die Versicherten geleistet werden. Bei derartigen Betrieben 
des Staates und der zu öffentlicher Rechnungslegung ver- 
pflichteten dauernd bestehenden Unternehmungen, 
wie die Privatbahnen, ist die Einführung des »Umlage- 
verfahrens'' gewiß ohne weiters zulässig, während bei allen 
übrigen privaten Betrieben wohl die kapitalistische Deckung 
der tlnfallkosten verbleiben wird müssen, weil private 
Unternehmungen keine ausreichende Bürgschaft für die 
Deckung der Unfallsrenten leisten können. 

Schließlich sei noch einem Wunsche Ausdruck ge- 
geben, welchem eine Berechtigung wohl nicht abgesprochen 
werden kann. 

Nachdem sich mit dem Fortschreiten der Vielfältig- 
keit der Erwerbsformen auch die Notwendigkeil ergeben 
hat, für die Rechtsstreitigkeiten in verschiedenen Berufen 
Spezialgerichte unter Zuziehung von beruf »sachverständigen 
Laienrichtern zu schaffen, wie z. B. die Handels-, Ge- 
werbe- und Berggerichte und diese Gerichte alle als k. k. Ge- 
richtsbehörden ihres Amtes im Namen des Staates walten, 
so dürfte es auch angemessen sein, jene Gerichte, welche 
zu Entscheidungen auf Grund der sozialpolitischen Ge- 
setze der Unfallversicherung berufen siud, d. i. die 
Schiedsgerichte zu einer k. k. Behörde zu erheben und 
demgemäß auch äußerlich zu kennzeichnen. Die Zusammen- 
setzung dieser Gerichte hat sich bisher bestens bewährt. 

Dr. August Juuk f. 

Iu dem am 6. d. M. verstorbenen Dr. August J n n k, Ober- 
inspektor and Vorstand de« Steuerburean der k. k. Nordbahn- 
direktion, vormals der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-N'ordbahn, 
bat der Clnb österreichischer Eisenbahnbeamten eines seiner 
treaesten Mitglieder, die „Österreichische Eisenbahn-Zeitung" 
einen ihrer gediegensten Mitarbeiter, die österreichischen Privat- 
bahnen ihren anstreitig hervorragendsten Vorkämpfer gegen 
SteuerdrncK verloren. Er war von jener älteren Gattung, 
die in der Beamtenwelt auszusterben scheint : mit der Arbeit, 
dem Dienste verwachsen und ihnen alle persönlichen Rück- 
sichten unterordnend. Dabei von vornehmstem Charakter and 
mit einem heiteren, lebensfreudigen Grundlage. Ein Beamter 
und ein Kavalier. Solcher Gegensätze waren mehrere in seinem 
Weaen harmonisch vereint: voll starken Selbstbewußtseins und 
doch nie über die Grenzen seiner Stellang binansgreifend. von 
edlem Freisinn und doch an hergebrachten Formen hängend, 
großzügig in seinen Ideen und doch peinlich genau im Kleinsten. 
Über alledem eine anbegrenzte Hingabe an sein Fach, die 
direkten Steuern. Er beherrschte das Juristische nnd Teck- 



1 nische dieses Faches mit gleicher Meisterschaft und einem 
fast elementaren Hechtsgefühle, das sich gegen fiskalische 
Übergriffe und gerichtliche Fehlarteile mächtig aufbäumte. Er 
war unermüdlich im Durchdenken der Stenergesetze und 
der Verfechtung seiner gewonnenen Anschauungen. Konnte 
er einen steuerrechtlichen Anspruch nicht durchsetzen, so 
suchte er ihm sofort in anderer Form, durch eine neue 
Wendung zum Siege zu verhelfen; war auch dies nach dem 
geltenden Gesetze nicht möglich, so trat er sofort mit der 
ganzen Kraft seines Temperamentes für eine Änderung des 
Gesetzes ein. 

Diese Uuermüdlicbkeit zeigte er nicht nur im Dienste 
seiner eigenen Bahnverwaltung, sondern so oft — und wie 
häufig war dies der Fall anderer Gesellschafton und Ein- 
zelner, Hoch nnd Nieder, die ihn um Bat und Hilfe in Steuernöten 
angingen. 

So lassen sich in der steuerrechtlichen Praxis und. da 
seine Vorschläge oft an den maßgebenden Stellen gewürdigt 
worden, auch in der Fassung der Steuergesetze die Spuren 
seines Wirkens nachweisen. Vor allem selbstverständlich auf 
dem Gebiete der Eisenbahnbesteuerung, auf welchem er in 
zahllosen Petitionen, Protokollen, Rekursen, Monographien für 
die Entlastung der Eisenbahnen, für die Berücksichtigung 
kaufmännischer Grundsätze bei der Besteuerung, für eine ver- 
nünftige Steuerte! lung, für die gerechte Besteuerung der Eisen- 
bahnbediensteten eintrat. Viele Erfolge auf diesem Gebiete 
sind ihm zn danken and es war ihm vergönnt, gerade noch 
zu erleben, daß eine seiner Ideen, für welche er jahrelang 
vergeblich gestritten, die Berücksichtigung von Wertabschrei- 
bangen bei der Erwerbsteaerbemessung der Eisenbahnen, 
schließlich wenigstens teilweise durchgegriffen hat Eiu tragi- 
sches Geschick rief ihn gerade in diesem Augenblicke ab, aber 
es ist ein Troatgedanke, daß er .in den Sielen" starb, daß 
sein kämpf- und arbeitsfrohea Leben nicht im Siechtum ver- 
rinnen mußte. Bei seinem Leichenbegängnisse sagte ein hoher 
Funktionär des Finanzministeriums, gleichfalls ein hervor- 
ragender Steuerfachmann : „Dr. J u n k war ein Gegner, mit 
dem zu verkehren erwünscht war, ein feiner, Imnnetter 
Mensch Besseres können ihm anch seine Freunde nicht 

nachsagen und gerne wird man für Ihn nach alter Studenten- 
sitte den Trauerkomment halten : von den Sitzen, Kommili- 
tonen, ehrt das Andenken des ausgezeichneten Mannes ! 

Dr. I* a t z a u. 

Mooats-Chronik — Februar 1907. 

I. Eisenbahnen. 

Gesetze und wichtige Verordnungen: 
Am 12. Februar wurde eine llinisterialverordnung verlauibart, 
die auf Grnnd von Beschlüssen der Unfallverhuuingskom- 
mission eine Reihe sehr eingebender Bestimmungen 
zum Schutze des Lebens und derGesundheit 
der bei Hochbauten beschäftigten Arbeiter 
enthält, insbesondere Schutzbestimmungen für Fandamentie- 
rungsarheiten und für den Bau von Brunnenschächten nnd 
Kanälen, technische Vorschritten Uber die verschiedenen Arten 
von GerOsten, Uber die Beschaffenheit der Leitern, Treppen, 
'■ Lstufbräcken, Ketten und Seile, Schlitzbestimmungen gegen die 
Gefährdungen durch Materialaufzitge, Kräne und Winden etc. 
und endlich Bestimmungen zum Schutze der Gesundheit der 
I Bauarbeiter. Schließlich enthält die Verordnung Direktiven 
' für das Verhalten der bei Bauten beschäftigten Arbeiter. 

Wichtige Projekte: In einem im Jänner 1 90-1 
abgeschlossenen Staatsver trage verpflichtete sich die öster- 
reichische Regierung zur Realisierung der auf österreichischem 
Gebiete zu führenden Lokalbahn Troppa u — R e t c b s- 
grenze, sei es im Wege der Konzessioniuruug, sei es als 
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Staatsbau, für den Fall, all die Voraussetzungen für die 
Ausführung der auf preußischem Territorium herzustellenden 
Anschlaßstrecke bis Banerwiu gesichert sind, derart, daß die 
österreichische Linie gleichzeitig mit der prenßischerseits zu 
baoetiden ADgchlaßlinie der Vollendung zugeführt wird. In 
den Jüngsten Tagen ist der österreichischen Begiernng preußi- 
■cheraelta die Verständigung zugegangen, daß die Voraus- 
setzungen für den Bau der preußischen Anschlnßlinie nunmehr 
gegeben sind. Demgemäß ist für die österreichische Regle- 
rn die Vorbedingung für die Einleitung der zur Realisierung 
der österreichischen Linie erforderliehen Maßnahmen einge- 
treten. Die Ausführung der in Rede stehenden Lokalbahn 
durfte voraussichtlich im Wege der Konzessloniernng an die 
8tadtgeineinde Troppau erfolgen, die sich um die Konzession 
bewirbt und aneh die bezüglichen Projektierungsarbeiten durch- 
geführt hat 

Im Eisenbahnministerium fand vor kurzem eine Bespre- 
chung mit den Vertretern der Interessenten an der Fort- 
setzung der bestehenden steiermärkischen 
Lokalbahn G 1 e 1 a d o r f — W e i t z nach Anger, 
bezw. Im weiteren Verfolg« nach Birkfeld 
statt. In dieser Besprechung wurde eine Verständigung aber 
den behufs Realisierung dieses Projektes einzuschlagenden 
Weg herbeigeführt. 

Eine auf Anregung des Ministerpräsidenten eingesetzte 
Kommission zur Beratung von Maßnahmen Im Interesse der 
wirtschaftlichen Hebung Dalmatiens beschäftigte sich auch mit 
der Frage der direkten Eisenbahnverbindung mit dem Innern 
der Monarchie. Die Lösung dieser Krage setzt ein Einver- 
nehmen mit der ungarischen Regierung voraus, das bisher 
nicht zu erzielen war. Daher hat das von der Kommission 
vorgeschlagene Projekt Knin-Landesgrenze nicht 
viel Aussicht auf Verwirklichung. Auch die anderen pro- 
ponierten LinieuherKtfllungen Dugopolje — Ariano — 
Ariano-Bngojno (soweit österreichisches Gebiet in 
Frage kommt, bereits sichergestellt), Dugopolje — Mado- 
nic-Mettkovich (mit einer Abzweigung nach 
Imotski), Zara — Knin und diverser kleinerer Lokal- 
bahnen (z. B. S p a 1 a t o — T ran) sind noch nicht spruchreif. 

Bau: Das Eisenba Ii nrainisterium hat 
die Nordwestbalm beauftragt., sofort die 
PfeilerverUngerungen für das zweite Ge- 
leise ihrer Donaubrücke in Angriff zu 
nehmen, das Projekt für das Montierung s- 
gerast der Brücke nkonstruktion vorzu- 
legen und den Brückenbau zu vergeben, 
so daß das zweite Geleise auf dieser Brücke zusammen mit 
dem zweiten Geleise der ganzen Strecke Wien— Ntockeran 
noch im Jahre 1908 dem Betriebe übergeben werden kann. 
Das Gewicht des eisernen Brückenüberbaues samt dem an- 
schließend an denselben gleichzeitig herzustellenden Gehsteg 
zur direkten Verbindung der Brigittenan mit dem XXI. Be- 
zirke ist nach dem vom Eisenbahnministerium bereits geneh- 
migten Projekte mit 3200 1 veranschlagt. 

Die Sndbahnverwaltung hat für den Cmbau des 
GrenzbahubofesAla ein generelles Projekt verfaßt, 
dem das Prinzip zugrunde liegt, daß die Durchführung des 
Personen-, Post- nnd Eilgutverkehres auf der dem Etschfluß 
zugekehrten rechton, hingegen die Abwicklung des Gllter- 
dienstes nnd insbesondere jene der lokalen Frachten- und 
Viehverladung auf der der Stadt Ala zugekehrten linken 
Bahnsoite stattzufinden haben wird. Das neue Aufnahms- 
gebättde, das selbstverständlich mit allem den Bedürfnissen 
des internationalen Keiseverkehres Rechnung tragenden Kom- 
fort ausgestattet sein wird, ist seiner räumlichen Ausdehnung 
nach etwa dreimal so groß in Aussicht genommen als das 
bestehende. Die Verbindnng des Aufnahmsgeblludes und der 



auf derselben Bahnhofseite projektiertet! üebäude uud Kämpen 
für den Post- und Eilgttterdienst mit der Stadtseite erfolgt 
durch die Anlage eines den Bahnhof nächst dem südlichen 
Ende des bestehenden Anfnabmagebflndes übersetzenden t'ber- 
gangssteges und außerdem durch die Herstellung einer die 
Bahnlinie am nördlichen Siatlonaende Uberbrückenden Straße. 
Im Rahmen der projektierten Bahnhofserweiterung gelanget! 
am nördlichen Statlonsende eine neue Heizhausanlage und am 
[ südlichen Ende zwei Viehrampen nebst einer Desinfektion«- 
anläge zur Ausführung. Die Magazine und Verladerampen 
; werden teilweise vergrößert und die Gleisanlagen ungefähr 
auf das doppelte ihrer bisherigen Ausdehnung erweitert. 

Bei der Süd bahn wird sich überhaupt auf 
Grund der jüngst abgeschlossenen Verein- 
barungen mit der Regierung wegen des 
• Investitionsprogrammes ein baulicher Aus- 
jgestaltungsprozeß vollziehen. So wird dem- 
! nächst bereits der neue Zentralbahnhof in Klagenfurt voll- 
' endet werden, Opdina aus Anlaß des umgewandelten Triester 
Kommissionsverkehres erweitert nnd der Bau des neuen 
Zeutralbahnhofes in Villach und des Bahnhofes der Tauern- 
bahn-Einmündung in Spittal an der Dran begonnen werden. 
Das Projekt des Bahnhofumbanes in Laibach ist fertiggestellt 
und wird voraussichtlich bereits im Frühjahr der Kommissio- 
nierung zugeführt werden. 

Betrieb: Die Verkehrsschwierigkeiten, 
die im Jänner 1907 den Betrieb in großen Teilen der Mon- 
archie ungünstig gestalteten und Sistierungen veranlagten, 
haben teilweise noch im BerichUmonat angedauert. Sie waren 
| hauptsächlich durch die Kälte und Schneeverwehungen ver- 
ursacht. Diese Verkehrsschwierigkeiten gaben zu einer Be- 
sprechung Veranlagung, die im Eisenbahnitiiiiisterium abzu- 
halten wurde nnd an der Vertreter der Generalinspektion und 
der l'rivatbahnen teilnahmen. Hiebe! wurden die Erfahrungen 
aus diesen Erscheinungen und die Maßnahmen erörtert, dio 
geeignet erscheinen, die dnreh derartige Anlässe hervorge- 
rufenen wirtschaftlichen Nachteile tunlichst einzuschränken. 
Diesbezüglich wurde es vor allem als wünschenswert be- 
I zeichnet, daß die zwischen den österreichischen Bahnverwal- 
tungen tür den Fall von Verkehrsstörungen vereinbarte gegen- 
seitige Hilfeleistung nicht nur für die bereits rollenden, 
sondern auch für die innerhalb einer bestimmten Frist nach 
Eintritt der Störung zur Aufgabe gelangenden Güter, und 
zwar unter Aufrechthaltung der für den unterbrochenen Weg 
giltigen Frachtsätze gewährt werde. Zugleich wurde überein- 
stimmend der Ansicht Ausdruck gegeben, daß die bahnseitigeu 
Vereinbarungen über die gegenseitige Hilfeleistung nicht bloß 
in Fällen von Verkehrseinstellungen, sondern auch bei Gfiter- 
staunngen Anwendung finden sollen, welche infolge außer- 
gewöhnlicher Verkehrssteigerung oder sonstiger besonderer 
Verhältnisse eintreten. Außerdem wurde betont, daß es sich 
im Interesse der Sicherstellung einer ungestörten Kohlen/.ufuhr 
nach Wien und anderen Verkehrszentren empfehle, zwischen 
den beteiligten Verwaltnngen noch besondere Abmachungen 
zu trotten, welche es bei Eintritt von Verkebrsschwierigkeiton 
auf den transportbereebtigten Routen ermöglichen sollen, derlei 
Transporte sofort und für die gesamte Daner des Bedarfes 
über im vorhinein bestimmte Hilfswege zu leiten. Das 
Eisenbahnininlsterlnm wird ohne Verzug die erforderlichen 
Schritte zur Durchführung der besprochenen Maßnahmen ein- 
leiten. 

Der Verwaltnugsrat der Kaiser Ferdinanda-Nordbnlin 
hat dem Eisenbahnministerium im Monate Februar eine Ein- 
gabe vorgelegt. In welcher die im Dezember vorigen Jahres 
eingetretenen Betriebsstörungen lediglich auf die abnormen 
Witterungsvarhältninse nnd auf andere außerhalb seiner Macht- 
sphitre gelegenen Ursachen ziriiiekgotilhrt werden. Hiebei hat 
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der Verwaltungsrat die Überzeugung ausgesprochen, daß die 
vom Ministerium eingeleiteten Erhebungen das gleiche Ergebnis 
liefern werden. Diese Erhebungen, welche — wie der Elsen- 
bahnminister schon im Abgeordnetenhause mitgeteilt hat — 
«ich auch auf die Prüfung erstrecken, ob die Gestion des 
Jahres 1908, in welcher die Gesellschaft den Betrieb der 
verstaatlichen Linien vertragsgemäß für Rechnung und im 
Interesse des Staates gerührt hat, den einschlägigen Bestim- 
mungen den VerstaatliehungBÜbereinkommens vollkommen ent- 
sprochen hat, sind in vollem Zuge. 

Iö der Nacht vom 25. auf den 26. Februar 
begann in Triest neuerdings die passive Realsten*, 
die sich Ober die Betriebe der Sodbahn nnd der k. k. Staats- 
bahnen erstreckte. Die Ursache biefür lag in der Nichtan- 
nahme der ursprunglieb von den Südbahnbediensteten allein 
gestellten Forderungen bezüglich der Aufbesserung der Löhne. 
Es mußte die Annahme der für Triest bestimmten Guter ein- 
gestellt werden, eine Verkehrsschwierigkeit, die die Regierung 
veranlaßte, zu intervenieren. Die Verhandlungen mit den 
Delegierten der Bediensteten, die sowohl in Wien durch das 
Eisenbahnininisterinm als auch in Triest durch den General- 
Inspektor geführt wurden, gelangten anfangs Mar/, zum Ab- 
schlüsse. Die Staateeisenbahn Verwaltung und die Sildbabn ge- 
wahrten ausreichende Zugeständnisse, die die Führer der 
Bediensteten-Organisationen bewogen, die Aufgabe der pas- 
siven Resistenz zu empfehlen. Das Eisenbahnministeriam er- 
klärte »ich unter Hinweis auf die für die nächste Zelt in 
Aussicht genommene umfassendere Hilfsaktion bereit, jenen 
Dnterbeamteu und Dienern in Triest, die sich augenblicklich 
in tiefer Notlage befinden, einmalige Aushilfen zu gewähren. 
Auch die SOdbahn gewahrte Konzessionen, die hauptsächlich 
eine Regulierung der Qnartiergelder betreffen. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläuügen Aus- 
weise» stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate Februar 1907 im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie folgt: 





1 P«brc*r IM? | Vtonu l«*S 


Kronen 


Aussig-Tepliteer Eisenbahn: alles Netz 
. . „ LokslbaiiL 

BSbmische Nordbahn 

Buschtehrader Eisenbahn IM. A . . . 
„ , Lit. Ii . . . 

Osterr. Nordwestbshn : garant. Netz . 
„ . Ergäoz.-Nete . 

Sudiiurddentidje Veibiuitun«!<t)ahn . . 

Sudbahn-Gesellschaft ...... 

Osterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Oesell- 


964.162 
202.085 
812.159 
636.165 
1,164.417 
1,786.781 
1,135 286 
«62.870 
4,777658 

9,254.524 


— 30.270 
-H 31.146 

— 45.676 

— 12.900 
4- 66.600 

— 32.537 

— 66.76!» 

— 38.165 

— 199.746 

— 977.962 



Die Mindereinnahmen sind hauptsächlich darauf zurück- 
zuführen, daß im Vorjahre aus Anlaß der im März v. J. in 
Kraft getretenen Zollerhöhungen ein Überaus starker Verkehr 
zu verzeichnen war. Im übrigen war der sonst sich normal 
entwickelnde Verkehr durch die auf einzelnen Teilen des 
österreichisch-ungarischen Eisenbahnnetzes aufgetretenen Ver- 
kebrsbebinderungea und durch die relativ ungüustige Witterung 
beeinträchtigt. 

Die vom Staate betriebenen Linien der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn haben im Monate Jänner d. ,T. gegenüber 
dem gleichen Monat de* Vorjahres eine Mindereinnahme von 
K 713.014 zu verzeichnen. Die Ursachen hlefttr liegen in 
den abnormen Witterungsverbältnissen, die auch die in der 
Öffentlichkeit so vielfach erörterten Verkehrsbehindernngen 
zeitigten Das Ergebnis des Monates Janner kann daher keine 
Grundlage für ein Urteil über die wahrscheinliche Ein- 



nabmenentwicklung der Nordbahnlinien in der nächsten Zeit 
liefern. 

Kommerzielles: In der Frage der kommerziellen 
Kompetenz der Nord bah ndire k t i o n ist nun die 
Entscheidung getroffen worden. Die Verhandlongen haben er- 
geben, daß es eich empfehle, die Taritbehandlung in An- 
sehung aller Verkehre, welche über das Nordbabnnetz hinaus- 
gehen, dem Tariferstellungsbureau im Eisenbahnministerium 
vorzubehalten. Dem Tariferstelluugsburean wird also die An- 
tragstellung in Ansehung aller Verbands- und Kartellverkehre 
an das Eisenbahnministerium zustehen. Nur in Ansehung des 
Lokalverkehrca bleibt die Tarifbehandlung der Nordbahn- 
direktion vorbehalten, die im Grunde des Organisailonsstatntea 
bezüglich aller Änderungen der bestehenden Tarife die Ge- 
nehmigung des Eisenbabnmlnisterims einzuholen haben wird. 
Infolge dieser Koiupctmizabgrenzung wird der größere Teil 
des mit den Tarifagenden der Nordbahn betrauten Personals 
dem Tariferstellungsbureau im Eisenbahnmlnlaterim überwiesen 
werden. Insbesondere gilt dies von dem Kartei) personal und 
dem größeren Teile des Personals, das mit den Verbands- 
tarifen befaßt war. 

Die im Dezember v. J. bis auf Widerruf eingerührten 
NotstandBtarlfe für Hornvieh wurden wieder außer 
Kraft gesetzt. Wie bekannt, hatte sich das Eisenbahnministerium 
aul Grund mehrfacher, der letzten Sitzung des Staatseisen- 
babnrates vorgelegener Antrage, die »ich von einer Fracht- 
ennäßlgnng auf den Eisenbahnen eine Vcrbilligung der Fleisch- 
preise versprachen, entschlossen, neben mehrfachen anderen 
Transporterleiehterungen versuchsweise auch eine weitgehende 
Herabsetzung der Eilgut- und Frachttarife für Hornvieh und 
frisches Fleisch einzuführen. Die Frack tnachläue betragen 
auf den österreichischen Staatebahnen allgemein 50%, der 
normalen Tarife, und auch die Privatbahneu sind dem Vor- 
gehen der Staatebahnen mit Tarifermäßigungeu von 30 bis 50%, 
gefolgt. Der von diesen Maßnahmen erhoffte Erfolg hat sich 
jedoch, trotzdem sie nunmehr durch acht Wochen in Kraft 
stehen, nicht eingestellt. Vereinzelt und vorübergehend hat 
sich zwar vielleicht wirklich Im Zusammenbange mit den 
gewahrten Tarifnachlassen ein verstärkter Auftrieb gezeigt, 
der auch einen gewissen Druck auf die Lebendpreise am 
Viehmarkte selbst ausübte. Im Einzelhandel haben jedoch die 
Preise allgemein ihre frühere Höhe beibehalten. Wohl aber 
bat die Tarifermüßigung, die naturgemäß auf gewisse größere 
Konsumplatze beschrankt werden mußte, eine ganze Reihe 
von Reklamationen nnd Beschwerden gezeitigt, die auf eine 
unbeschränkte Ausdehnung der Begünstigungen oder deren 
vollständige Beseitigung hinauslaufen. Unter diesen Umstünden 
und mit Rücksicht auf die empfindlichen Einnabmenausfalle 
— die bei den Staatebahnen allein über K 100.000 betragen — 
und die nach dem Gesagten ganz vergeblich zum Opfer ge- 
bracht werden, konnte die richtige Lösung nur in der ehesten 
Wiederherstellung der normalen Taritlage gefunden werden. 
Die Aufhebung bezieht sich zunächst lediglich auf die Not- 
standstarife für Hornvieh, jene für geschlachtetes Vieh und 
frisches Fleisch bleiben dagegen noch bis 31. M&rz d. J. in 
Kraft. Desgleichen sollen die (Dr den Vieh- und Fleisch- 
verkehr gewährten sonstigen Erleichterungen, wie Beschleu- 
nigung der Transporte, Abkürzung der Lieferfristen, Freifahrt 
der Viehbegleiter, Begünstigungen im Markenkolllenverkebr 
u. a., bis auf weiteres gleichfalls noch unverändert aufrecht 
bleiben. 

Am 1 . Februar sind neue einheitliche Bestimmungen 
für die Beförderung von lebenden Fischen und 
Fischbrut in Kraft getreten. Danach werden solche Sen- 
dungen im Wasser sowohl in geeichten, als auch in nicht 
geeichten Gefäßen von bestimmtem Rauminhalt oder Gewicht 
zur Beförderung angenommen. Sendungen in Gefäßen von 
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150 / Raaminhalt oder 16Ü kg Rohgewicht aufwärt*, sind durch 
den Absender aufzuladen and durch den Empfanger abzuladen. 
Kerner kann zu solchen Sendungen, falls der Absender nicht 
die ßeistellnng eines eigenen Wagens beansprucht (wozu er 
bei Zahlung der Fracht für mindestens 1500 kg berechtigt 
ist), gefordert werden, daß der Absender unterwegs etwa vor- 
zunehmende Umladungen besorge. Die Beförderung der Sen- 
dungen erfolgt in der Regel mit beschleunigten Güterzügen. 
Zur Beförderung mit Personen- und Schnellzügen bedarf es 
vorheriger rechtzeitiger Vereinbarung mit der Eisenbahn und 
Aufgabe der Sendungen als Eilgnt. 

Finanzielles: Die Abrechnung mit den 
beidemßanderAlpenbahnentStiggewesenen 
Bauunternehmern wird nicht unerhebliche 
Kostenüberschreitungen aar Folge haben, 
da, wie verlautet, die Bauunternehmer bedeutende Nachtrags- 
forderangen gestellt haben. Eine große Wiener Baugesetlschaft 
allein soll eine Nachtragazahlang von mehr als drei Millionen 
Kronen beanspruchen, aber auch Wiener private Bauflrmen, 
italienische und andere Unternehmungen verlangen die nach- 
trägliche Liquidierung großer Summen. Für den Bau der 
Alpenbahnen sind mehr als zehn Unternehmungen heran- 
gezogen worden. Von dieeen haben, wie Interessenten er- 
klären, nur drei die Baofahrong mit Nutzen abgeschlossen, 
und zwar eine Wiener private Firma beim Karawankentnnnel, 
eine zweite Wiener ßaunnternehmung anf der Strecke Pod- 
brdo— Görz und eine italienische Firma beim Wocheiner 
Tunnel. Fast alle anderen Bauführungen sollen verlustbringend 
gewesen sein, und die Nachtragsford ernngen gehen in die 
Millionen Kronen. So »ollen die Arbeiten beim Boirucktannel, 
auf den Strecken Prvazlna— Trisat, Op6ina— Trieat, auf der 
Linie Klagenfurt— Rosenbach tal, ferner anf der Strecke Aß- 
ling— Wocheiner — Feistritz mit Verlusten geendet haben. Es 
ist wohl möglich, daß mit einzelnen Firmen ein Ausgleich ge- 
troffen werden wird. Bei der Mehrzahl ist aber die Feststellung 
der Forderungen im .Klagewege, den die Unternehmungen be- 
treten werden, wahrscheinlich. Wenn aber anch mit einzelnen 
Firmen ein Aasgleich zustande kommen sollte, so werden da- 
durch schon K'iriUTitlberschretnuigen notwendig werden, für 
welche die nachträgliche Genehmigung durch den Reichem 
erfolgen maß. Der Bau der Alpenbahnen wurde dann vom 
legislativen Gesichtspunkte mit einer neuen Vorlage wegen 
Bedeckung der Kostenüberschreitungen abgeschlossen werden. 

Investitio nen: Im Eisenbahnministerium 
besteht die Absicht, die Investitionstätig- 
keit der Privatbahnen einer intensiveren 
l'berwacbung zu unterziehen. Es handelt sich 
lediglich um Vorkehrungen, die die Regierung kraft der be- 
stehenden Eisenbabngesetze nnd ihres staatlichen Aufsichts- 
rechtes plant, am die Einrichtungen der Privatbahnen mit den 
Anforderungen der Verkehrssicherheit in Obereinstimmung zu 
bringen. Den anmittelbaren Anlaß zu diesen Absichten dürften 
die Erfahrungen gegeben haben, die man bei der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn gemacht hat. Eine maßgebende Rolle wird 
hiebet der Generalinspektion zufallen, an deren Spitze dem- 
nächst eine neue Persönlichkeit treten wird. Sie wird da« 
Ausmaß der Investitionen zu erheben nnd zu beurteilen haben, 
welche Maugel zu beseitigen sind, um die betreffende Bahn 
in einem verkehrssicheren und ordnungsmäßigen Zustand zu 
erhalten. Die Aktjon wird alle Privatbahnen umfassen, ohne 
Rücksicht auf die eventuelle Verstaatlichung und wird sich 
nach den besonderen Verbaltnissen jeder einzelnen Bahnen 
richten. 

Di« Erfahrungen der diesjährigen Herbst- und Winter- 
kampairtie haben gezeigt, daß auch die ungarischen 
Bahnen weitgehende Investitionen benötigen. 
Die ungarische Regierung gedenkt anch lür Zwecke der un- 



i garisehen Staatsbahnen zirka 90 Millionen Kronen zu ver- 
wenden, and zwar sollen 4000 Lastwagen, 935 Personen- 
wagen and 126 Lokomotiven beschafft werden, die insgesamt 
zirka 60 Millionen Kronen kosten, nnd weitere 30 Millionen 
Kronen zur Erweiterung der Bahnhöfe und znm Auabau der 
Magazine verausgabt werden. Spaterbin sollen noch bedeutende 
Summen für die Legung neuer Geleise beansprucht werden. 
Die Investitionen, die die Kaschau- — Oderberger Eisenbahn 
wird vornehmen müssen, erfordern Verhandlungen mit deu 
beiderseitigen Regierungen, die bis zum Schlüsse des Berichtes 
noch nicht abgeschlossen waren. 

Juristisches: Die, Alpine Montangesell- 
schaft" hat gegen daa Ärar eine Entschädi- 
gungsklage anf 99.000 K. angestrengt. Wie mit- 
geteilt wird, beruft sich die Gesellschaft darauf, daß sie im 
Jahre 18S8 mit der Privatbahn Eisenerz— Vordernberg einen 
I Vertrag abgeschlossen habe, wonach eine Erhöhung der Ta- 
rife ausgeschlossen wurde. Inzwischen wurde die genannte 
Bahnlinie verstaatlicht und im letzten Jahre die Station«- 
gebühr eingeführt. Die Gesellschaft halt die Einhebung dieser 
Gebühr mit Rücksicht auf ihren seinerzeitigen Vertrag für 
unrechtmäßig und begehrt die Entschädigung von 92.000 K. 
Die Staatselsenbahnverwalttmg nimmt einen anderen Stand- 
punkt ein. Sie erklart, daß der Vertrag, den die Gesellschaft 
mit der Privatbahn Eisenerz — Vordernberg abgeschlossen habe, 
nach der Verstaatlichung von der Regierang nicht übernommen 
worden sei und daher nicht in Kraft stehe. Aber selbst, wenn 
dieser Vertrag noch Giltigkeit besitzen würde, so sei die Ge- 
sellschaft nicht berechtigt, eine Entschädigung zu verlangen, 
weil die Stationsgebühr nicht mit einer Tariferhöhung iden- 
tisch sei, sondern ausdrücklich als NebengebUhr eingehoben 
werde, ('bar die Unzulässigkeit, eine Nebengebühr einzubeben, 
beziehungsweise hinanfzusetzeu, enthalte aber anch der seioer- 
zeitige Vertrag zwischen der .Alpinen Montangesellschaft' 
nnd der Privatbahn Eisenerz— Vordernberg keine Bestimmung. 
In der nächsten Zeit wird die erste Tagaatzung im Klage- 
verfahren stattfinden. 

Verstaatlichung : Neben der geplanten V e i • 
staatlich ii ng der LinieLember g — B e 1 z e c, vou 
der wir schon in der vorhergehenden Monatschronik berich- 
teten, ist auch jene der Lokalbahn Trze bl n ia — S ka w ce 
aktuell. Die Verstaatlichung dieser Linie maß schon deshalb 
in Erwägung gezogen werden, weil sie infolge der Verstaat- 
lichung der Nordbaho in dem staatlichen Eiaenbahnnetz ein- 
geteilt erscheint und daher schon jetzt vollständig im Macht- 
bereiche der Staatsbahnen liegt. 

Man vermutet, daß die jetzt eingetretene Stockung 
in den Verstaatlichnngsverbandlnngen mit 
den großen Privatbahnen auf die im Zuge befind- 
lichen Ausgleichsverhandlungen zwischen Österreich und Un- 
garn zurückzuführen ist. Eine der schwierigsten Fragen im 
Ausgleiche bezieht sich auf das Einvernehmen zwischen Öster- 
reich und Ungarn in der Frage der Eisenbahntarife. In dem 
bisherigen Ausgleiche ist nämlich für die österreichischen nnd 
die angarischen Staatsbahnen die volle Gegenseitigkeit der 
Tarifbegünstigangen festgestellt, derart, daß österreichische 
Waren auf alle Tarifermäßigungen, welche die ungarischen 
Staatsbahnen für ungarische Provenienzen gewähren, in Un- 
garn Anspruch haben und umgekehrt. Diese Gegenseitigkeit gilt 
jedoch unr für die Staatsbahnen und nicht für die Privat- 
bahnen, hinsichtlich welcher dem Staate oin Imperatives Tarif- 
hoheitsrecht nicht zusteht. Wenn nun die Verstaatlichung fort- 
gesetzt und in den neuen Ausgleich eine ähnliche Verfügung 
wegen der Tarife aufgenommen werden sollt«, so würde die«c 
Gleichstellung auch auf die ueuen, dem österreichischen Staats- 
bahunetze einverleibten Linien Anwendung finden. Es ist also 
klar, daß man in Österreich von dem Gesichtspunkte ausgeht, 
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e« müsse vorerst Gewißheit darüber besteben, wie die Tarif- 
trage zwischen Österreich und Ungarn geregelt werden wird, 
bevor man eudgiltige Beschlüsse über die Fortsetzung der 
Verstaatlichungsaktion faßt. 

Schiffahrt. 

Binnenschiffahrt: Die Verhandlungen 
mit der Don an - Dampf schiffahrtsgesellachaft 
»e;tm einer Erneuerung des Subvention«- 
vertrages sind seit langer Zeit ganzlich in» Stocken ge- 
raten, nnd heute besteht auch zwischen der Staatsverwaltung 
und der Gesellschaft kein Provisorium, durch welches semester- 
weise der Fortbezng der Subvention unter Aufrechterhalttmg 
der bisherigen Verpflichtungen seitens der Gesellschaft geregelt 
würde. Die Ursache für die Verzögerung der Verhandlungen 
dürfte hauptsächlich darin gelegen seio, daß es bisher noch 
nicht möglich war, im Schöße dor Staatsverwaltung die Grand- 
lagen für den neuen Vertrag definitiv festzustellen. Es herrscht 
die Meinung vor, daß die Gesellschaft verschiedene unrentable 
Betriebe aufgeben solle und daß im Zusammenhange damit die 
Subvention verringert werden möge. Andererseits wird aber 
auch die Ansicht vertreten, daß die bisherigen Leistungen der 
Gesellschaft und demgemäß auch der staatliche Beitrag nicht 
vermindert werden solle». Immerhin ergab«n sich Umstünde, 
die die Regierung veranlassen mußten, der Frage eines Ver- 
tragsprovisoriums naher zu treten. Die Donau-Dampfschiffahrts- 
gesellscbaft plante nainlich, die Schiffahrt auf der oberen 
Donau wesentlich einzuschränken, ein Plau, der die Inter- 
essenten naturgemäß zu Vorstellungen bei der Regierung drängte. 
Die Verhandlungen gelangten anfangs Marz zum Abschlüsse. 

Seeschiffahrt: Im ßtrichtsroonat sind zwischen 
dem Österreichischen Lloyd und dem Haudelsuiinisterinm be- 
züglich des dalmatinischen Verkehres Verein- 
barungen getroffen worden, welche eine wesentliche Verbesse- 
ruag des Verkehres bedeuten. Die wichtigste Neuerung ist 
die Schaffung einer zweiten Eillinie nach Gravnsa, indem 
vom 28. März ab der Elldampfer .Graf Wurmbrand" außer 
der bisherigen fahrplanmäßigen Eilfahrt (Abfahrt von Triest 
Donnerstag früh) jeden Montag früh im Anschlüsse an den 
in Triest einlangenden Morgenzug nach Gravosa mit Be- 
rührung von Pola, Lissa, Zara und Spalato abgehen wird. 
Neben den zwei Ei) fahrten nach Dalinatien wird weiter vom 
27. März angefangen mit den Dampfern „Almisaa" und .Mct- 
kovic" eine beschleunigte Postlinie eröffnet, welche eine dritte 
rasche Verbindung der Hauptorte Dalmatiens mit Triest her- 
stellen soll. Die neue Poslllnle wird Pola, Lissa. Spalato und 
Cattaro berühren. Auf Grund der Vereinbarungen erhalt der 
Llojd fdr diesen Dienst eine Erhöhung der Subvention um 
nicht ganz K 200.000. 

Der österreichische Lloyd schrcitetjetzt, 
nachdem der neue \ ertrag Gesetzeskraft er- 
langt hat, an die Erneuerung seiner Flotte. 
Es wurde der Bau von zwei großen neuen Dampfern tflr den 
Eil verkehr nach Alexandrien beschlossen. Diese Dampfer, 
welche im Herbst des nächsten Jahres beendet sein sollen, 
werden einen Kostenaufwand von 10 Millionen Kronen er- 
fordern ; es werde» für diese» Dienst Turbinendampfer ge- 
baut werden, und die Fahrgeschwindigkeit dieser Schiffe wird 
jeuer der großen Ozeandampfer naher kommen, da sie 18 See- 
meilen in der Stunde betragen wird, wahrend im Lloyd- 
verl rage nur eine Leistung von 14 Seemeilen vorgeschrieben 
ist. Für den Levantedienst sind fünf Dampfer im I.loydarscnal 
iu Bestellung gegeben, welche eine Geschwindigkeit von 
13 Seemeilen besitzen. Außerdem sollen acht neue Dampfer 
bestellt werden, welche vorwiegend dem Stabilimento Tecuico 
Ubertragen werde« sollen. Vorerst wird ahn der Kauze Bau 
der neuen Lloydflott« im Inlande erfolgen nnd eine Ver- 
gebung an ausländische Werfte» ist nicht beabsichtigt. 



Wa sserslraßeu: Am 12. Februar fand in Krakau 
eine Enquete über die bei Krakau in der 
nächsten Zelt auszuführenden Wasserbau- 
arbeiten statt. Der Zweck der Enqueto bestand in der 
Behebung von Meinungsverschiedenheiten über verschiedene 
Einzelheiten dor Projekte sowie in der Entgegennahme von 
Wünschen, die seitens der autonomen Verbünde bezüglich der 
Ausführung der Regulierung und Kanalisierung der Weichsel 
noch vorzubringen waren, danu auch in der Erörterung einiger 
finanzieller Fragen. Die überwiegende Meinung der Teilnehmer 
an der Enquete neigte sich bezüglich der Weichselregulierung 
zwischen der Rudawa- und Wilgarni'mdung jener Projekts- 
variante zu, welche von einem Durchstich der Weichsel nächst 
dem Wawol absieht und die Beibehaltung des bestehenden 
Flutlbettes beabsichtigt. Die Entscheidung auf Grund der Er- 
gebnisse der Enquete und der vor dem Abschlüsse stehenden 
hydrotechnischen Überprüfung des Projektes seitens des Mini- 
sterianis des Innern wird binnen kurzem getroffen werden. 
Das Projekt für die Kanalisierung der Weichsel im Gebiete 
Krakaus nnd der Nachbarstadt Podgörze begegnete keiner 
Einwendung, und es gelang auch die wünschenswerte Klärung 
bezüglich der Ausführung der neuen Pberbrückung der 
Weichsel zur Verbindung der beiden Stadt* herbeizuführen. 
In der Frage der Kostenaufbringung für die Weichselregulie- 
rung sowie für eine mit der Weichselkanalisierung im Zu- 
sammenhange stehende Nebenanlage werden uoch Verhand- 
lungen zwischen den beteiligten Faktoren erforderlich sein. 
Jedoch dürften auch diese Fragen zur baldigen Austragung 
gelangen, so daß die Durchführung der Lokalverhan Jinng 
über das Kanalisierungsprojekt sowie für de» Bau der neuen 
Straßenbrücke bereits für April d. J. in Aussicht genommen 
werden konnte. 



0 II R O N I K. 

Zum göjährigen Bestand der Berliner Stadtbahn. 

Am 7. Februar 1882 wurde die Berliner Stadtbahn eröffnet 
und damit ein Stück Verkehrsgeschichte eingeleitet, das seines- 
gleichen nicht hat nud für die Entwicklung des geicuaft- 
lichen, de* sozialen, ja des gesamten Wirtschaftslebens der 
Hauptstadt vnn grundlegender Bedeutnng geworden ist. 

Anfangs der Siebzigerjahre besaß Berlin für die acht 
einmündenden Hanptlinien, acht getrennte Endbahnhöfe, die 
weit von dem Stadtmittelpunkt entfernt, znm Teil selbst 
außerhalb der bebauten Stadtviertel lagen ; nnter sich hatten 
sie für den Personenverkehr so gut wie keino Verbindung, 
denn die im Juli 1871 vollendete östliche HiUfte der neuen 
Verbindungsbahn von Moabit über Stralau nach Schöneberg 
diente nur dem Güterverkehr. Die erste Anregung, diesen 
besonders für das durchreisende Publikum lästigen I beistanden 
durch eine Verbindung der Endbahnhbfe abzuhelfen, wnrde 
im Jabre 1871 vom Baurat. Orth gegeben. Nach einigen 
mißglückten Projekten kam Ende 1873 die Berliner Stadt- 
eisenbahn-Gesellschaft mit einem Kapital von 48 Millionen Mark 
zustande, an der der preußische Staat mit 21 Millionen be- 
teiligt war. Au die Spitze der Gesellschaft trat der Banrat 
Dircksen. Es zeigte sieb, daß der Bau mit den vorhandenen 
Mitteln »Mit auszuführen war, nnd am 23. Febrnar 1S7S 
brachte die Staatsivgierutic beim Landtage einen Gesetzentwurf 
zwecks Fertigstellung der Berliner Stadtbahn für Staats- 
lechiiung ein, der einen Aufwand von '17"7 Millionen Mark 
foidurte, so daß das gesamte zur Verfügung stellende Kapital 
sich auf 05' 1 Millionen ei höhte. Dazu kamen noch weiter» 
ri-547 Millionen, die die Anschlußbahnen für Herstellung d< r 
Bahnhöfe zu leisten hatten, so daß die. Gesamtsumme des 
aufzuwendenden Kapital» sich auf 71-64 7 Mil1i..n.-:i Mnk 
bezifferte. 
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Im Herbst 1875 war mit der Bauausführung begonnen 
worden und zwar zunächst mit der Strecke Andreasstraße — 
Krantsstraße, Bis Ende 1H77 waren erst 920 m Viadukt and 
die Dauimschütlnug anf der Charlottenburger Feldmark ber- 
ge« teilt. Als dann der Staat die Sache übernommen hatte, 
wurden 1878 rund 2800«- Viadukt hergestellt, 1679 weitere 
1100«* vollendet. Danu wurde 1880 der Viaduktbau beendet, 
1881 die Stationen ausgebaut, 52 Straßenunterführungen her- 
gestellt und der Oberbau verlegt, so daß der Betrieb auf deu 
Stadtgeleisen am 7. Februar 1882 eröflnet werden konnte, 
nachdem am Tage zuvor Kaiser Wilhelm I. mit zahlreichem 
Gefolge, geführt vom Staatsminister Maybach, die Bahn in 
ihrer ganzen Ausdehnung befahren und besichtigt hatte. 
Die Eröffnung des Fernverkehres fand am 15. Mai desselben 
Jahres statt. 

Die Lange der Stadtbahn, einschließlich der beiden End- 
bahuhiifo, betragt l'J.145w. Sie beginnt am Ostende des 
Schlesiechen Bahnhofes und endet in Charlottenburg. Von der 
Gesamtsirecke sind 7964 411 gewölbte Viadukte, 1823»» 
Viadukte mit eisernem i berbau, 675/« Dammschüttung zwischen 
Fnttermauern, 16^3 tt> gewöhnliche Dammschüttung. Inter- 
essant ist, daß mau zeitweise auch eine ziemlich geradlinige 
Verbindung zwischen den beiden Endbahnhöfen am Spittel- 
markt vorbei parallel zur Leipziger Straße plante. Von den 
vier Geleisen der Stadtbahn dienen die beiden nördlichen dem 
Stadt- und Stadtringverkehr, die südlichen dem Fern- und 
Vororteverkehr. Bei ihrer Eröffnung hatte die Balm neuu 
•Stationen: Schlesiscber Bahnhof, Jannowitzbrncke, Alexander- 
platz, Börse, Friedrichstraße, Lehrter Bahnhof, Bellevne, Zoo- 
logischer Garten, Charlottenburg, die zwischen «90 und 2260 m 
voneinander entfernt waren. Die Stationen Tiergartenstraße 
und Savigoyplatz wurden sp Itter eingefügt. 

Der Verkehr auf der Stadtbahn setzte sofort mächtig 
ein. Schon im Jahre 1895 steht die Bahn nach Durchführung 
des 3 Minuten Verkehres den am stärksten belasteten Londoner 
Linien von der gleichen Geleisanzahl kaum mehr nach. Die 
Anzahl der taglichen Zngfahrten betrug damals auf der Stadt- 
nnd Ringbahn, die sich gegenseitig erganzen, an Werktagen 52!), 
an Sonntagen 860, auf den Ferngeleisen an Werktagen 1 1 7, 
an Sonntagen 181, anf den in Kopfbahnhöfen endigenden 
Kadialbahnen an Werktagen 534, an Sonntagen 084, insgesamt 
in Berlin an Werktagen 1180, an Sonntagen 1731. Die 
täglich gefahrenen Zugkilometer erreichten an Werktagen 
die enorme Summe von 20.3245, an Sonntagen von 33.35()-8&»t. 
Heute laufen über Bahnhof Friedrichstraße in >l Betriebs- 
stuoden täglich 938 /Uge, und die Beförderung der ge- 
samten Berliner Stadt- und Ringbahn ist von 124*6 Millionen 
im Jahre 1905 auf 13N'5 Millionen Personen im Jahre 1900 
gestiegen. Im Eröffnung&jahr beförderte die Bahn 8 Millionen, 
1895 erst 35'50 Millionen Fahrgaste. Zur Bewältigung dieses 
Verkehres waren 1906 im Durchschnitt 164 Lokomotiven 
nud Ö95 Wagen täglich erforderlich. 

Kim hat die Stadtbahn trotz ihrer glänzenden Ent- 
wicklung und ganz hervorragenden Leistungsfähigkeit den 
einen Fehler: sie ist nicht leistungsfähig genug. In den 
Stunden erhöhten Verkehr« sind die Wagen überfüllt, der 
Verkehr erscheint nicht mehr müdem, vor allem nicht mehr 
schnell genug, er wird von dem der elektrischen Hochbahn 
in vielen Beziehungen übertroffen. und es ist nur noch einu 
Frage der Zeit und de» Oeldes, daß die Stadtbahn elektrisiert 
wird, und durch einen I' berbau sich weitere Geleise schafft, 
die eine Steigerung der Schnelligkeit des Betriebes gestatten. 

Aber es gibt trot/.dem kaum eine Emetibahnanlage, die, 
wenn sie auch rund 70 Millionen au Baukosten verschlungen 
hat, wirtschaftlich so unendliche Werte geschliffen, das ge- 
samte gewerbliche Leben befruchtet, der Hauptstadt die Frei- 
zügigkeit gesichert und auf dem Gebiete der sozialen Ent- 



wicklung, der Stadthygieiie, ja der Erziehung Leistungen zu 
verzeichnen hat, wie die Berliner Stadtbahn. Sie hat auf die 
Struktur der Stadt ebenso eingewirkt wie anf die geistige 
Struktur und die Psyche der Menseben, die sie bewohnen, 
und wenn dereinst die um Berlin verdienten Namen genannt 
werden, dann werden Orth nnd Dircksen an erster Stelle 
zu nennen sein. 

Öaterreiehisc.he EisrnbahnsUÜBtik für das Jahr 
j 1905. Aus dein vom k. k. Eisenbahnministerium vor kurzem 
! ausgegebenem umfangreichen Werke entnehmen wir folgende 
' besonders erwähnenswerte Daten Ober die Haapt- nnd Lokal- 
bahnen. 

Die Gesamtlänge (Baulange) der Haupt- und Lokal- 
bahnen in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländern betrug mit Ende des Jahres 1905 rund 20.993 km, 
d. i. um 381 km oder 185% meur als J«'>re 1904. 

Werden zn dieser Länge die im Auslände gelegenen 
Teilstrecken (27 km) hinzugerechnet, dagegen die ausländischen 
Bahnstrecken auf österreichischem Staatsgebiet (99 km) ab- 
gerechnet, so ergibt sich eine Gesamtlänge der österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen von 20.921 km, an welcher die 
k. k. Staatsbahnen mit 8192 Am und die Privatbahnen mit 
12.729 km partizipieren. 

Von den Staatsbahnen standen 113 km im fremden 
Betriebe, während sich von den Privatbahnen 4509 km in 
Staatsbetriebe befanden ; von der Gesamtlänge der Hanpt- nnd 
Lokalbahnen waren somit zn Ende des Jahres 1905 12.588 km 
im Betriebe der k. k. StaalseUenhahnverwaltnng unl 8333 km 
im Privatbetriebe. 

An zwei- nnd mehrgelelsigen Strecken waren im ganzen 
3154 km, d. i. gegen das Jahr 1904 mehr um 87 km vor- 
handen. Von der Gesamtlänge der Haupt- nnd Lokalbahnen 
entfallen auf solche mit normaler Spurweite 94 , 88 u ,^ 

Nach der Betriebskraft unterschieden, wurden auf den 
Haupt- und Lokalbahnen — zuzüglich der im Fürstentum 
Liechtenstein gelegeneu rund 9 km langen Strecke — 20 904 im 
mit Dampfkraft und 87 km mit elektrischer Kraft betrieben, 
wäbreud auf einer 1 1 km betragenden Strecke der Personen- 
verkehr mit elektrischer Kraft und der Fi achten verkehr mittel« 
Dampfkraft besorgt wurde. 

Hinsichtlich der baulichen Aulagen der Haupt- 
und Lokalbahnen wäre hervorzuheben, daß von der Gesamt- 
länge des Bahnkörpers 2114% auf horizontale und 78'80% 
auf geneigte Strecken entfielen und daß die Länge der geraden 
Bahnstrecken 61 -«5% und der in Krümmungen liegenden 
Strecken 38 35% betrng. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren 3172 Bahnhöfe, 
1940 Haltestellen, 3540 Telegraphenetationen, 1726 Wohn- 
gebäude für Beamte, Diener und Arbeiter, 343'.» Aufnahins- 
gebäude, 3237 Gtttterschuppen und 13.058 Wächterhäuser 
vorhanden. 

Die Kosten, welche während des Jahres 1905 für die 
Erhaltung und Umgestaltung der baulichen Anlagen anfge- 

I wendet wurden, betrugen rund 58*2 Hillionen Kronen, d. i. 
pro km Baulänge 2785 K. Hievon entfielen 11 '9 Millionen 
auf den Unterbau, 34 4 auf den Oberbau, 9*4 auf den Hoch- 
bau und 2'5 auf Telegraphen- und Signaleinrichtungen. 

Das Anlagekapital der Haupt- und Lokalbahnen 
anlangend, wurden für die Staatsbahnen und für die vom 
.Staate für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen mit 
Ende des Jahres 1905 2580 Millionen Kronen aufgebracht 

: (gegenüber dem Vorjahre -| - 6'55%,) Dieser Betrag resultiert 
aus fulgenden Posten : Balldotationen und Kaufpreis für er- 
worbene Bahnen 630 Millionen, Eisenbahn-Staatsscbnldver- 

1 Schreibungen 175 Millionen, zur .Selbstzahlung übernommene 
Prioritfttsobligatioiien 117»> Millionen, kapitalisierte Rente 
Millionen und sonst beschafftes Kapital 65 Millionen 
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Kronen. Von der Gesamtsumme des aufgebrachten Anlage- 
kapitalen waren 24» Millionen Kronen ( j- 3163%) amor- 
tisiert. 

Das aufgebracht* Anlagekapital der Privatbahnen in 
Privatbetriebe nnd der vom Staate aof Rechnung der Eigen- 
tümer betriebenen Bahnen betrug mit Ende des Jahres 1905 
4510 Millionen Kronen (+ 1-20%), von welchem Betrage 
430 Millionen (-f- 4 85%) amortisiert waren. Daa aufge- 
brachte Anlagekapital der vorangefUbrten beiden Babngrnppen 
bestand ans 951 Millionen Kronen Stammaktien, 96 Millionen 
Kronen Prioritätsaktien, 3239 Millionen Kronen Prioritäts- 
obligalionen nnd 224 Millionen Kronen sonst beschaffter Be- 
trüge. Als noch zn emittierendes Anlagekapital verblieben mit 
Ende de« Gegenstandcjabres Aktien im Betrage von 7 - 99 
Millionen nnd Priorit&tsobllgationen im Betrage von 158 71 
Millionen, somit zusammen 166*70 Millionen Kronen gegen 
178-71 Millionen Kronen mit Ende des Jahres 1904. 

An eigenen Fahrbetriebsmitteln waren bei den 
Hanpt- nnd Lokalbahnen im Berichtsjahre 6047 Lokomotiven 
(hierunter 3048 bei den Eisenbahnen im Staatsbetriebe), 
86 Motorwagen (10), 12.854 (6531) Personenwagen und 
130.072 (52.720) Lastwagen vorhanden; gegenüber dem Vor- 
jahre erhöhte sich der Stand der Lokomotiven um 1 48%, 
der Personenwagen um 1-24% und der Lastwagen um 0-77%. 

Die Beschaffungskosten der Fahrbetriebsinittel betrugen 
am Schlüsse des Jahres 1905 1000 08 Millionen (hierunter 
Staatsbetrieb 474 49 Millionen) Kronen, d. i. um 1*63% 
(Staatsbetrieb 2 34%, Privatbetrieb 0*99%) mehr als im 
Vorjahre. 

Die Ausgaben für die Erhaltnng ond Umgestaltung der 
Fahrbetriebamittel bettagen im Berichtsjahre im ganzen 53 40 
Millionen (hierunter Staatsbetrieb 25 47 Millionen) Kronen 
(?egen 1904 -|- 3 05%). 

Besonderes Interesse besitzen die den Eisenbahn- 
verkehr betreffenden Angaben. 

Auf den Hanpt- und Lokalbahnen wurden im Jahre 1905 
189*93 Millionen Personen (hievon 93*98 Millionen auf den 
Babnen im Staatsbetriebe) befördert, d. i. pro km Betriebs- 
länge 9155 (Staatsbetrieb 7500, Privatbetrieb 11.659) Per- 

Die geförderten Personenkilometer betragen 6864 Millionen, 
so daß auf das Kilometer Betriebeltinge 282.641 Personen- 
hilometer (Staatsbetrieb 236.935, Privatbetrieb 352.155) ent- 
fallen. 

Gegenüber dem Jahre 1904 weist der Personenverkehr 
eine Steigerung nm 4*06% (Staatsbetrieb 2*70%, Privat- 
betrieb 5-43%) anf. 

Von den beförderten Personen beniitzten 0*78% die 
I. Klasse, 8 48% die II. Klasse, 89 08% die III. Klasse 
nnd 0*12% die nur bei den snddalmatinischen Staatsbahnen 
nnd der Eisenbahn Lemberg- Belzee bestehende IV. Klasse, 
wahrend 1-54% anf Militärpersonen entfielen. 

Den Güterverkehr betreffend, worden im Berichtsjahre 
auf den in Rede stehenden Bahnen 133 76 Millionen Tonnen 
(hievon Staatsbetrieb 47*84 Millionen), d. i. pm km Betriebs- 
lange 6448 (Staatsbetrieb 3801, Privatbetrieb 10.361 ) Tonnen 
befördert nnd 12.292 Millionen Tonnenkilometer zurückgelegt, 
so daß auf das Kilometer Betriebslänge 592.520 (Staatsbetrieb 
427.344, Privatbetrieb H33.841) Tonnenkilometer entfielen. 

Gegenüber dem Jahre 1904 hat die beförderte Giittr- 
menge um 6 99% (Staatsbetrieb 5*58%, Privatbetrieb 7*80%), 
somit pro km Betriebslange um 6*26% (Staatsbetrieb 3 68%,, 
Privatbetrieb 7*16%) zugenommen. Desgleichen ist die Zahl 
der zurückgelegten Tonnenkilometer um 5*30% (Staatsbetrieb 
4-54'% Privatbetrieb 5 90%) uüd pro km Betriebslange 
nm 4*68%, (Staatsbetrieb 2 67%. Privatbetrieb 5*20%) ge- 
stiegen. 



Die gesamten Betriebseinnahmen der Hanpt- nnd 
Lokalbahnen beliefen sich im Berichtsjahre auf rund 732 
Millionen Kronen (^ 34.986 K pro km Betriebslänge), wovon 
316 Millionen (= 25.096 K pro km) anf den Staatsbetrieb 
und 416 Millionen Kronen (= 49.926 K pro km) auf den 
Privatbetrieb entfielen. 

Die Betriebsansgaben bezifferten sich aof 490 
Millionen (Staatsbetrieb 233, Privatbetrieb 257 Millionen) 
Kronen. Im Vergleiche zum vorhergehenden Jahie stiegen die 
Betriebseinnahmen nm 5*78% (Staatsbetrieb 5*82%, Privat- 
betrieb 5 75%) und die Betriebsausgaben um 3-93% (Staats- 
betrieb 2*46%, Privatbetrieb 6-30»/«). 

Als Betriebsnettoertrag der Haupt- und Lokalbahnen 
ergab sich der Betrag von 242 (Staatsbetrieb 83, Privat- 
betrieb 159) Millionen Kronen, d. i. pro km Betriebslange 
11.574 K (Staatsbetrieb 6625 K, Privatbetrieb 19.050 K), 
gegen 221 Millionen Kronen (Staatsbetrieb 72, Privatbetrieb 
149 Millionen), bezw. 10.69» K (Staatsbetrieb 5792, Privat- 
betrieb 18.001 K) im Jahre 1904. Der Botriebanettoertrag 
des Jahres 1905 entspricht einer durchschnittlichen Verzinsung 
des verwendeten Anlagekapitals von 3*48% (Staatsbahnen 
und Bahnen anf Rechnung des Staates 2'62%, Privatbahncu 
4 07%) gegen 3 25% (Staatsbahnen und Bahnen auf Rechnung 
des Staates 2*34%, Privatbahnen 3 85% im Jahre 1904. 

Die Gesamtzahl der bei den Haupt- und Lokalbahnen 
im Gegenstandsjahre vorgekommenen Unfälle belief sich 
anf 2535 nnd stieg gegenüber dem Vorjahre um 244. Bei 
i diesen Unfällen verunglückten 381 Reisende (unverschuldet 255, 
| infolge eigener Schuld 126), von welchen 15 getutet wurden. 
' Auf je 1 Million Reisende entfielen 2*01 (Staatsbetrieb 1 47, 
Privatbetrieb 2*53) und auf je 1 Million Personenkilometer 0*06 
(Staatsbetrieb 0*05, Privatbetrieb 0 08) verunglückte Personen. 

Die Anzahl der bei den Haupt- und Lokal- 
bahnen Angestellten (Beamte, ünterbearote, weibliche 
Bedienstete und Diener) beti tig 104.870 (gegen 1904 -f 2*98%); 
Arbeiter im Taglohne waren im Jahresdurchschnitte 111.730 
beschäftigt. 

Die Ausgaben für Besoldungen, 1/öhne und sonstige 
Bezüge beliefen sich im ganzen auf 270-10 Millionen Kronen, 
wovon 189- 13 Millionen Kronen (gegen 1904 -f- 3 52%) 
anf die Angestellten entfielen. 

An VVohlfahrtseinrichtnngen für das Personal 
bestanden 26 Pensions-, 25 Kranken- und 27 sonstige 
Humanitatskassen, welche mit Schluß des Jahres 1905 ein 
Vermögen von 162 56 Millionen Kronen (gegen 1904 -f- 3*19%) 
besaßen. 

Von den Pensionskaasen wurden 24'99 Millionen Kronen 
für Pensionen nnd Provisionen nnd von den Krankenkassen 
4*34 Millionen Kronen für Krankengelder, Arzneikoeten und 
Unterstützungen ausbezahlt; die Ausgaben der sonstigen 
Humanitatskassen bezifferten sich auf 1*73 Millionen Kronen. 



LITERATUR. 

Statistische nnd tarifarische Daten, insbesondere 
über die im Betriebe der k. k. Stautseisenbahnverwaltnng 
stehenden Eisenbahnen. Wien 1906. Erhältlich beim Taril- 
erstellungs- und Abrechnungsbureau der österreichischen Staats- 
bahnen im k. k. Eisenbahnministerinm. 

Dieses alljährlich herausgegebene, mit großer Sorgfalt 
zusammengestellte Büchlein ist für jeden Tarifbeamten ein 
Vademekum im besten Sinue de» Wortes, da es, abgesehen 
von deu statistischen Daten eine Unmenge tarifariseben 
Materiales enthält, dessen stete Bereitschaft von großer Be- 
deutung ist, so z, B. die Tarife für die Personen-, Gepiicks- 
und Güterbeförderung fast aller österreichischen Bahnen, nebst 
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tabellarisch zusammengesetzten Tarifbestimmungeo, die Tarif- 
schemata und Einheitssätze aller mit Österreich in direktem 
Verkehr stehenden fremden Lander etc. Wir können daher 
dag handliche Büchlein nur allerbesten« allen Interessenten 
empfehlen. 

Luegers Lexikon der gesamten Technik und 

ihrer Hilfswissenschaften. Zweite vollständig neu 
bearbeitete Auflage. XIX. nnd XX. Abteilung. Preis jeder 
Abteilung M. 5. — . (Stuttgart, Deutsche Verlagsnnstalt.) 

Die beiden Abteilungen bilden mit dem Stichwort r Hans- 
telegraphen» den Abschluß deB 4. Bandes diese« bedeutsamen 
Werke«, welches fraglos derzeit in der technischen Literatur 
aller Kulturvölker ein/ig dasteht. Hei Vergleich mit der ursten 
Auflage ergibt sich, daß nicht nur die Zahl der Artikel eine 
Vermehrung, die Darstellungen durchwegs eine Erweiterung 
ei fahren haben, sondern auch ganz neue Gebiete hinzugekommen 
sind. Es sei in dieser Beziehung nur auf die Technik de» 
Mas*cntran«poites hingewiesen, aus welchem Gebiete iL B n h 1 e, 
Dresden unter den Stichwörtern „Greifer*. .Grubenbahnen" , 
„Gurtförderer", „ Hängebahnen - , „Haufenlager'' ausgezeichnete 
berücksichtigende Darstellungen gibt, reich ausgestattet mit 
schonen instruktiven Figuren. 

Bei der Fülle des abgehandelten Stoffe» müssen wir 
uns daran!' beschranken, nnr einiges anzuführen. Abteilung XIX 
beginut mit dem Schluß des wertvollen Artikels „Gewerbe- 
ordnung* von K ö Ii 1 e r-Stnttgart, welcher auch auf außer- 
dentsche Verhältnisse {«'isiei reich, Frankreich, England, 
Schweiz, Vereinigte Staaten) eingeht. Derselbe Autor hat 
ferner im Verein mit 8 i c k-Stuttgart das für den Techniker 
so überaus wichtige Stichwort , Haftpflicht* in gleich vnr- 
ztiglicber Woiee behandelt. „Gewindcburstellntig", .Gewinde- 
lehre*, .Gewitidesclineidkopf*, „Gewindescbneidwerkzenge il etc., 
„Harten* hat D a 1 c h o w-Berlin eingehend und vorwiegend 
für die Bedürfnisse des in der Praxis stehenden Technikers 
bearbeitet. Eine »ehr gute Behandlung hat das wichtige Stich- 
wort „Ge« olbe u von v. W i 1 1 m a n n-Darmstadt und M ii r s c h- 
ZUrich erfahren, letzterer liefert im 2. Teil die Berechnung. 
Es ist überhaupt einer der vielen Vorzüge des Werkes, Dinge 
eingehender darzustellen, für welche sonst die Literatur schwer 
zuganglich Ist. Sehr interessant ist der Artikel „Gleiteigen- 
bahnen" von D o I e z a I e k-Hannover; seine kritischen Aus- 
führungen dürfen wohl allgemeine Zustimmung linden. Selbst- 
verständlich hat das Stichwort „Glühlampe" von Holzt- 
llittweida eine eingehende Darstellung erhalten, welche nament- 
lich für den Piaktiker von Wert sein wird. Die Beitrüge aus 
dem (iehiete des Bauingenienrswesens von v. Weyrauch- 
Stuttgart und Mola ii-Piag sind wiederum in jeder Beziehung 
niUKtergiltig. Ausgezeichnete.zusammenl'assende und erschöpfende 
Darstellungen zugleich gibt T. F. Hanaus e k-KreujR unter 
den Stichwörtern „Gummi". „Gtuiiinilatk", „Guttapercha*. 



(-LUJJ-N ACI I KICHTKN. 

Bericht über die Clubversiuumlung am 12. Miiiv 1007. 

Der Präsident Sc. E.\zelli-ui Dr. v. W i t t (• k t>e«il)Ct zunächst Heine 
Ezzelleuz denunweseudeu He rm Eiseubalimniuister ! >r. v. Der* >■ hat ta, 
in ilesxen Besuch das Zeichen den freundlichen Wohlwollens, welch»!» 
der Herr Kisenbahuiniuisier dem «inb zollt, zu exkenuen »ei. l'aun 
Itebt der Herr Präsident zu den geschäftlichen Mitteilungen über, 
indem er nagt: 

Die di-» ; äkr.^e Ger.i-t.ilv.-fsatr.ru'ium.'. zu »>!• h'-r die Einl.tdttMgen 
bereits abgegangen »iud, rimlet am I Heining, den 1K. »> l ur statt. 
Xacb der ii<n(-ralver»aiijroliiug wird Herr Iir. Alfred B u r g e r s t e i n, 
k. k. linivrrdirJttH-Piofc.vtor, eiuen Vortrag halten über: „Vegetabilische 
Surrogate tierischer K<ih.Ht<>ft(!-. 

Heute spricht Herr l>r. Arthur HrUM-hk), Ober-Ingenieur 
im k. k. Kf^'i^ahiiDiitiitt-rjuiD über: .Die neunte Entwicklung de» 



elektrischen Vollbahnbetriebe» in der Schweiz und in Italien", und 
wird seiuen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. 

Der Vortrag dis Herrn Dr. Uruschka gehart zu den 
glänzendsten der Saison. Nsch einer ausführlichen Einleitung, in der 
der Vortragende die Vor- uud Nachteile in der Anwendung des Gleich- 
atroma, des Wechselstroms und de» Drehgtroms, sowie die Wechsel- 
beziehungen beider Stromgattungen zwischen Geschwindigkeit nnd 
f'lerdvkraftleiatuug in klarer Darstellung erörterte, gelangte er zur 
Beschreibung der Einrichtungen der elektrischen Traktion durch den 
Siroploutunnel, der Valtelinabahn, sowie der Liuie Seebach — Hegens- 
dorf bei Zürich etc. Es ist hier nicht der genügende Bannt, mn nnr 
annähernd die reichhaltigen Ausführungen, die der Vortragende Uber 
das wichtige Thema des elektrischen Vollbahnbetriebes vorgebracht, 
Herr Dr. Hruscbka wird so freundlich 



Vortrag in unserer Zeitschrift zu verdeutlichen. Wir 
erwähnen, daß Herr Dr. Hruschka lebhaften Beifall 



Der Schriftführer: 



Berthold Kriser. 



im Monate Februar 1*07. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Anton W ti r d a c k, 
Ober-Inspektor de» Babnbetriebsamte» in Prag; Arthur Ritter von 
Maurer. Iuspektor. Ferdinand Griebse h, Inspektor i. P., Fritz 
D o r u i n g e r, ßahnkonzipist und Leopold Bitter v. W 1 s e r, Assistent 
der k. k. osterr. Suatsbabneu ; Engen Rurowski, Kontrollor und 
Rudolf Braun, OberoffiziaJ der k. k. Nordbabu-Dlrebtiou; Heinrich 
W«dan. Revident der k. k. priv. Sndbahn-Gesellsehaft. 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Moritz Brüll, Direktor 
der Ersteu Eiscnbahnwagen-Lrihgesellschaft ; Guido Baltz v. 
B a 1 1 b e r g, k. k. Kechnungs-Revident im Eiaenbabnuiinisterinui ; 
Dr. August J unk, Ober- Inspektor und Mttthä Fillunger, Inspektor 
nnd Heizbausleiter der k. k. Xordbahn-Direktion ; Johann Alpers, 
Ober-Inspektor der k. k. piir. Sadbabn-üese'lschaft i. P. in Tri«*:. 

Neu beigetreten ist: 

AU wirkliches Mitglied: Herr Aruold Heinrich Sc h m i d I, 
Direktor der t'arbidwerk Deutacb-Matrei Aktiengesellschaft. 

Stand mit Ende Februar 1907; «12 wirkliebe, 30 unterstützende 
nnd 8 korrespondierende Mitglieder. 



Der Ausschußrat beehrt sieb hiermit, zu der 

Dienstag, den 19. März I. J.. 6 Uhr 

im ('luhlokale (I. Kttclienbachgassc 11) 

stattfindende« 

XXX. ortlentl. (ionw*al Versammlung 

des 

Club österreichischer Eisenbahnbeamten 

einzuladen. 

Tagaaordnaaff: 

1. Bericht des AusscknßraU» über das Clnbjabr l'MK: 
<>. Bericht der Reehnungsrevisoren. 

3. Wahl eines Vizepräsidenten und von sieben Mitgliedern des 



ber etwa angemeldet« Anträge. 

Ks wird ersucht, dieser Versammlung beizuwohnen nnd etwa 
beabsichtigte Anträge (Paukt 4 der Tagesordnung) bia längsten» 
iL'. Marz dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 

Der Ausschußrat 

de. 

Club österreichischer Eisrnhahnbeamtcn. 



Mit teil iiiig. 

Für das k. k. priv. Theater an der Wien kfianoii bis auf 
weitere» nur auf L o g e n -. O r c b e s t e r - nnd F a n 1 1 n i I- 
Sitite Vormerkungen etitgejrengenommcn werten, da P a r k e 1 1 und 
1 1 a 1 e r i e ■ Sitze täglich ausverkauft «md. 

Da» B.'n.'IHtl. n- Komitee 



Ml- -itrint, ll.-i'aos:--il«- nii-l VitItj rhil. 

..M.'rr Fl-,|jk,!ll,li.:l|jllrn 



I iir (Iii- K<i1;ikiii.'ii % » rajjtv. ■ >if I i i't, 
l'r Frau* IÜIm I,, i- 



l>nii'k von Ii S|.i<-k ,V 
KU;,, V. Be/irfc, SU:,:,i*«::,-v Nr 1" 
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K. k. österreichische Staattbahnen. 

Aufhebung dar Beschränkung dar lagergeldfreien Zeit 
bei d*r Abgab» In d«r Station MähxOstrauOderfnrt 

Die im Oktober 1906 kundgem achte mit Erlaß de« k. k. Eisen- 
bahnministeriQms Z. 52100/1«» vom 11. Oktober 1906 genehmigte 
Herabsetzung der lagergaldfreien Abuahmefrist f ir in Mähr.-Oauau- 
Oderfurt anlangende, in gedeckt gebauten Wagen zu befördernde 
Frachtgüter in Wagenladungen trat mit 7. Mari 1907 außer Kraft. 

K. k. priv. Südhahn Gesellschaft. 
Offart- Aaaaobxaibung. 

Die Materialverwaltung der k. k. priv. Sudbahn-Gesellschaft 
beabsichtigt, für die oaterr. Linien die Lieferung von WO q prima 
Kupfrrvitri.il für äehwellenimpragnierung und Telegraphenzwecke 
mit Optionarecht zum Bezage einer Mehrlieferung bis tu ln% im 
(iffertwege sicherzustellen. 

Die Lieferung hat vom Mai d. J. ab nach Bedarf, abbernfbar 
in Partien Ton 100, «ventnell auch 200 Meterzentnern, zu erfolgen, 
u. cw. verzollt und franko einer im Olierte tu bezeichnenden Station 
der öaterr. Hudbahnliuien. 

Die der Ausschreibung zugrunde liegenden ßedingnisse nebst 
Schiedagerichtsordnung und Vadiumerlagsdrucksorten kliunen bei der 
Material-Verwaltung (ändbahnhot, Administrationsgebaude, Stiege IV, 
Parterre T. Nr. 2<) wahrend der Amtaalunden behoben, eventuell 
gegen Einsendung der Marken brieflich bezogen werden. 

Die Offerte sind mit einer Stempelmarke UX gestempelt, 
versiegelt und mit der Aufschrift „Offert aaf Knptervitriol- verseben 
nebst dem vorgeschriebenen Handmuster spätestens bia 6. April L J , 
Vi Uhr mittags, bei der Material- Verwaltung einzubringen Als 
äußerster Tennin für den Erlag der Vadien wird der 2. April bestimmt. 
Bediuguisse und Schiedsgericht aordnung sind dem Offerte nicht bei- 
zuacbließen, dagegen hat der Offerent im Offerte zu erklaien, d.ifi 
er dieselben vollinhaltlich anerkennt, fernen, daß er mit seinem An- 
bote bis 30. April 1. J. im Worte bleibt. Offerte, welche diese Er- 
klärung nicht enthalten, ohne Vadiamerlagacbein oder verspätet ein- 
langen, bleiben unberücksichtigt. 

Ea steht den Offerenten frei, eventuell nur auf einen Teil des 
ausgeschriebenen Quantums zu offerieren, ebenso wie sieb die Material- 
Verwaltung vorbehält, die Lieferung ganz oder geteilt an einen oder 
mehrere Offerenten tu vergeben. 

Die Material-Verwaltung. 



= Soeben beginnt au erscheinen: = 


Irjl^.^^^ifS Sechste, ganzlich neubearbeitet« 
—^—\j^^^^L%^m und vermehrte Anfinge. 
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li 


Grosses Konversations- 
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j^^^g^^J Lexikon. 


11.000 
1400 Ta 


mo Bände in Halbleäer gtbunden mm je 10 Mark. 

Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Institut« In Leipzig und Wien. 



Union-Bank. 

Die 37. ordentliche General Versammlung findet am M Marz 1907 
in den Banklokalit&ten, I. Reongaaae Nr. 1. statt. — Auf der Tages- 
ordnung stehen die üblichen Verhandlungagegenstande. 



Wien, am 9. Marz 1»07. 



Union-Hank. 
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„Öaterrelchinclie* Kursbach' 

früher „Der Kondukten! 4 ' 

offizielles Kurabuch der öaterr.ungttr. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Prunumerationsgebilhr für daa ganze Jahr K 14.-, 
für Ungarn K 16. — (mit Franko PostversendungV Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Poatvereendung K 1.00. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Auegabe mit inlandischen Fahrplänen Preis 70 h, 
franko per Post *0h. 

Die Verlagsbuchhandlung von R v. WALDHEIM, Wim 

MM AadreaajrMs* St. 17. t*J 



OAItig ab L Jänasr 1907 



K. k. Österreichische 



Staatsbahnen. 



Wlctsrdiasst 1006 1907. 



von Wien, Prag 1 and Karlsbad nach 
oVm Salzkammergute, Badgastein. Innsbruck und München, sowie uiimckclirl. 
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Beck & Söhne 



FILIALEN; 

ujjgj Uniformen, Uniformsorten *• + 
talig* KQrschnerwaren und Kappen • 



k u k. Hotli»f«r*nt«i 
Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 



«r ElMBb«hinn 



0 s £e Siemens - Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. EngertbetraOe 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



r.JI 



Dynamomaschinen • • • 


• Elektromotoren « 


Schaltapparate 


Zahler 


Installationsmaterial. • • 





Installationsbureau: Vi/1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 



XX. 



Wien und Budapest 

Wien Budapest 
GieBMnngiSM 2. b. Ganz & Ct., St ei n bruchers ! r . 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zen tral weiche n8tellur> gen 

Bahnschranken, Industriegelelsesicherungen, Geleisesperrbaume 



uad 

Betriebeäier.at 
Berg- und Hatten wesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßtag 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Tel^raiDni-Ailre»»e: BahngOtz Wien Telephon. 

„ABO-Code fünfte Antrabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 



Darlehen ! 

AllpeiuB CaDlionsliaDk ÄltienpsellscMt 

li.iiwiMtr|<r»»nt.Bi fllr O.I«rr«kb: 

WIEN, IV. TechnikerstraDe Nr. 5. 



tölafcr-fliamanten 

M bca btri±if6<nftr» 
RotBic« Txuoianiia i 
eacrlbfn mf i»lui u 

SlitotTMkcn. 

IrUliffiifSiiiiiNi 



(, JtattunfabrMf*. tum 
3u«trrni u »aatiturr» 
• »alanbei. 

« 
IMS 



boit Vnpift: 
«oruUan- u 

Balten B. f. rr 

Mr Strntn 



»Um, ». » ■ ' 

■ u. DVl 



Trifai.fr 
Kohlenwerks- 
Gesellscbafl 

Wien, III. 




3f WIM, I. «dl«r,uie 12k. - Ttlr|ik.k \r. 1317» 

I.CU/iniUn SU-piRlirnfrtrikili.ii. lium-ilvprnprftrrrl u.d 

PilUIr : Unu K«SU»d 1'iirbkU.kiJ» lt MI 

emj.r.ahilt lieh mr Anfertigung von ätmplgll.n >*dw An, »u woliJ I. KAUtiebuk 
ili luch In Miull. I. rlii. ejk. >klil|.u Hniuj.qu.il« für 4t* lobl. k . k A— l»r »od 
UitilrdoB. TjP.ndrurk.r.1.. ititu Ziu.Kiin*naHt..ii *itu«lc*r Wort, und Iftnj.r 
Kkin. *t.ultf»rbiM«i|*l <u>d P#tteb»ft«, Fi«ialw- und Kumwi«iu«tiii«. 
TOrobildir, irrsW.rt, ir.rrtirt ood ppiwi. Tr>Tk?r.lrmp.lpr«MBB. Hocbdrwck- 
H*m|>nl-irkra in lairkunt kaMar Auffuhr»»». Mo.tuntcmp.1 für Wim. 
Svwnp.lf.rt., far K.n. „nb.uk. und Mrtill.t.-prl lud uu.ui|,<.chh..k>. ~ 
•*lchrof»rt>« Mark. .Immcrichwir.- PrlMsliaraagwUl 



Rldt.ru für 10 J.iir. in- Pr.li. »cn 11. 1. VoriOflKdi. 
bUrki „Liuribel* in Ol«** kr., » S : b in 10 kr., II : 7 an •» kr. 

1« * cm 90 kr - K|»udi,l«.r«lilUMa Ork. k. A.l«r « rl*bftrd«n rt>U< »• friakn. 



Übernohn u>n 




^ Hatnmbautcn - 

wr sefortioen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität, nach der lünisUmalrerordunnir vom 

24. Marz 1902, Z. 3B.2W. 
Reparaturen rchadhalter, Rekonstruktionen und Nach- 
messung schwaebgebauter Kamine. 
Radialsteine stets Torratig, Dq P hf 9 1 7 7 i OH Q I HoM ~ "■ 
ehens« imprägniertr U db II I fl I LL I C IJ C I Form 

ziegel. namentlich ftlr gerade Gewölbe, Drainrobre etc. 
Winterbetrieb, Kiaenhihngeleis«. in die Fabrik. 

I rlcphan./.nilrivlr RoKtOkt. 

Ant. Dvorak & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 

Letkf pr. Libschltz i. M. (Bohmi). 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
H. n. K. HOF ifjj UKI 

Wien, TL 
/ « 





Die AllsT-rr .10» 
mfrauEig Sit euQtuuriliin 

pro AD llu t' ,"„, •■lll if 

hJosUr- MUh ••tn-a tl-em 
L*l)t>iaiTeirslcbertin.ix wir» 

die reMliprend* Seioi4, 

der Hark j("lxit^n»Ti Vu 
dem Alter dee Uer 'eht-ni 



H(abltfraht-H&trats«B ( K.»t>n und nr-^ln, m 

in TonftgllcliatM Auetllhrnrig Mbr »Misren Pretien. 
\%W itim*tri*r1e hataioye vmti* %$nd /ranJts», "^st| 

Sutten *--k tT*vH>hrt an Rlnenbahtt>M^mc>* itarVI- m treffen OehtJlavöe 

rb HUnetiireii H*>(IiiigTnocea, n rw : 1. nie B*nk (ord#rt du Dar)eben*iin«er. 
«ad immer »wn der Te'blftben^-'n Kesttrrinld. 3. Der U*r)rhen«weTb«'r h»t eich 
' ' i'i'i.itsilii etoer antlicli*n l'nt>n tiefen 9 »u anterriehrti Die abliebe |4*Tff 
ird-prh oifht Terletutt. Fir den Fall sie« Altlrbess 444 (larleb^ni. warben* eriUrut 
» *JiB den Erben belierlei ^erpfltrbtnnr ■»•f l .j L'^t bleibt, r'lir diese« witesu 
il itt a>ll jährlich ein maamefl Scb»d*ndfcku«ikr««ntf «lt , de-esea Habe «oh nsub 
rbeT» richte*, inner aar vob der verreibenden Ke^ilerbold tu beiablcn % * 



abliche Stellanx der üircea kann «»ven «ine elnn&l au eotruhUDLle milut Zeblaaf anterblriW« 
IX Pers#m der arleoeeiHuniiD'* > 4 llei dee Krtellnn« dee lhar]»batis wm 4ra » » eiatntiliira Koeten 01 

Bmi 



rogung 



Zu weiteren Informatit.neu itt die Bat>k lederteu bereit n D l neben AntrasifonnaUre «ar Vre 



Für t)pn Inseratfnlfil vprnntvrorllirh Anin»iir<n Kxpt'dition M, Po/hob yl, Wien, IX. HörliTJiHso 5. 



Kicwitwn, Her^Oe4?mi>e und V^rJu*: dm 
Klnehi • 



Otjterr 



erjK%hnt»*?amt«=ii 



Km -he KedakUt>n veaaütwurliicli 
I'r Kmnz fl iltenha-t*. 



Druck von lt. Spiea tt t^i-, 
Wien. V. Ilenrk. Siruniienpa».' Nr U> 
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Erscheint vor April bis September an I. und 15. Jedes Monates 



(itcujiMir Kt tn. HitllijUirlK F*\ 10 

Ii*» t>kr*t i#li»t für dnn Bticlibtvml«! ; 

Splflkie^ * Srknrlrk la Hit«. 



m 12. 



Wien, den 25. März 1907. 



XXX. Jahrgang. 




Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 



150000 



In all» Industriestaaten der Walt Im Batriebt. 

Vorteile: 

tt'amemtand »ehtparz, 
Dauipfrnnni gllbentlänrend, 
Rauche* Erkennen de* Wasserstandes, 
(•rSOt« Betriebssicherheit, 
Schutzglaser absolat tlberfi Ossig, 
Tänschnngren Uber den Stand des 
Wassers im Kessel 



Wässermangol! 




in Verwendung ste 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren- 

Rleh. Kllnger 

OCHrOLDSKIKlHEH bei Wien. 



Ben. 

Fabrik 



U A I IQnRI IPkTRPI J*<>ir Min «Irtner Druckerl Mit uelill ar>tr.r 
nHUOUnUunblltl.tertiiiMin tun )tdn »Ion dnetn. VUH- 
odar AdraSkartan, A.taofl, Zirkular., »mtl. Yorladaag«o, Jflaladaafaa ■« Var- 
' «I«. Klaa tiaaiall|r*Zaiaam.nil«IUoc »rm>*lirht TaatMda AMrlekt 




»TrpwKl— i«Ttp«K»«0 j54T,ii«x «.- 

so . , MI »u , , «.- ua , . IM 

110 . „S.- tU . ,4.80 «60 „ ,10.- 

80» Tjrpan K 19 -. 
1)1« •!•«. 14.Ullka.lan nllull« «in I(»«ont.irjr*lkl»«n, 

alaau M.t»Ut/[.„nriilt»r uod .Ina FiihiU 
J. LEW I.SSOV S«,rr.p.l<abrikalkm, Wir». 1. AdLrf. IIb. 
Talaph. Hirt. Vertrat« gnnebt. 



Anton Rothmaier 

LINZ a. D. 

Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 



Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Haekenstlele, Werkzeughefte 
aller Art. sowie alle In* Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus welchem 



Niederlage: Jl? 'iS' ör " 1 



Lieferant der k. k. 



Aktlengeseilschaft der Lokomotivfabrik 
6. Slgl In Wlener-Nenstatlt. 



GEGRÜNDET 1842. ei> 
LokomotlTen jeder Art iür Normal- und Sekundftrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, MochdrncK- 
Torblaen-Punipen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderuiiK, Uaamotoren, HeblLte, ^ransmtsslonen, Rohrleltun 



X k. prlv. 



Krr'.chtol 



Wechselseitige Brandschaden- 



kl 
Ms 

Kr Mrtrf»o4 1. 



— - — Wien, I. 
: »1 MM iuii J«r»ü : 
»> JUMlita aliar an «it 
c) BadenerttujtalaM gtff.a H.g.Lobla«;. 
E S,»7SSM UM.-renttkrraaKiaaiBU) K 2 .100, 067 411. 
AaiauJ 4.r Xlt c lM«r: 16» »81. 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 

lützttttl Karl Jos. Prasse, Warnsdorf ÄÄ« 

empfiehlt 

Elsenbetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer, Waschtische. Flaachenschrinke. GartenmSbcl etc. Spezialität: Reformbetten nnd 

Matratzen. 

Alle Arten Orahtuewebe. Geflechte, roh nnd versinkt etc. in jeder Maschenfreita nnd Drahtstärke, 
Drahteinfriedungen nnd Tore von einfacher bis sur feinsten Anafabraog. 




Wiener Filiale der 

en auf Büchel 4",'o. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
piere. Wtohsel-Eskompts.^ 



Zivnostenskä banka 



pro Cecbv a Morava 



12. 



Aktienkapital K Seit ,000.000. 
Reserve- u. Slcherstellungsfonds üb. K 9,000.000. 

Zentrale in Pra*. tvgrlnM 1848 
Filialen in Brian. Btdari., hSS, krakln, Mlhr.-O.trsii 

Pardabiu, Pila». 1'r.ealn and T«Wr. 
Weclualhaua, Leopoldaladl. II. Pr.lcr.tr»». J4. 
Aftnlur Favoriten, X. Kavorltanatrae« Nr 95. 
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Garvens-Werke 



WIEN 
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fabrizieren und halten großes Lager von: 



lumpen 



islU'r Art'. 



PL- 

Stationsbrunnenpumpen 
■■4W Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



Katalogs u. Kostsnirorsnschllce iuf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 



Erste österr. k. k. aussohl. priv. Fabrik für Riemenscheiben 

aus massiv gebogenem Holze. 

Ph. Jao. Lonsky «S Söhne 

Neutitschein. Mähren. 

Zweiteilige Riemonaohelben an« 

massiv gebogenem Holze mit Elsennabe 

Leichteste, dauerhafteste, nnstreltlg beule 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 

Ohne Koikurreiz. Ohne Vergleich! 

Rleaieafmnrer. 

Zahlreiche erste Auszeichnung. Referenzen hervorragendster Firmen 

PreiMistt qratia und franko. tu 




$ FRANZ JANKOWSKY 



Ente flalerr.- 
sehleMsche 

Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwaren fabrik 
TROPPAV. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarnleaen, I.bxo.h* 
niiibel, Spiegel, Bilder etr. 

= lUmtritrle Katalogt i/tufi* und franko. — 



Felix Bleiicek 

V. Straunengasse 17. 

Fabrik Iflr Eisenbahnausrüstnags-Gegenstände. 

Feuerfeste Kausen, Rlllctenküsten, Plomblerzangen, Recoupler- 
zangern, Obcrbanwerkzeuge etr. 

Spezialitat: Feuersichere Holzschränke. ««» 

Lieferant der k. k.öaterr.Staatsbahnen, der meisten Brterr. Privat bahnen. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF m.b.H. 

• MAM BURC10 • 





Wiautät: rREUND'ä 
EISENBAHN - FAH RRÄpER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION' 
J N SPECTI0N3 w TRANSPORT- 
• DRAISINEN • 
ru» rix s coirraoul . aiomnoibe, tut 



BENZIN- MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR" PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL' UNO 
KLEINBAHNEN. 

TClCbft-AO*.: BAHNBEDARF 
COOtl ABC IV ^ V tD LltBlBi COOt 



Wien 
II1 1 Erdbergstraße 52. 



Fabrik für Telegraphen 
Apparate, Telephone und 
Telephon-ZentralumHchnlter, 

elektrische Station* 
DecknagKnignale und Bahn- 
vi ilchterlfiutewerke fürElsrn. 
bahnenTelegrapheabatterlei 
und Leltungsmaterlale, 
Wusemeaser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 

H 

Alle Telephon- und 
Telegraphen ■ Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge koatenfrel 
ausgearbeitoL 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktlengesellschaft 

Brevillier&C&undA. Urban &m 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

r*bilkfo: Neunkuxbeo an d«r badbaba, Hondadorf und Gr*d«ob«rg. Hlotca, 
Babrauben, Mut tarn, Drabuitfiao «ad Sabmladawaraa. 



n - I J I Ohne Vorspesen in fünf Tagen auf f1 A l/l| 

llOlQ! Schuldschein oder Akzept WMlII 

BedlnguHfltii : o° , 7An*«n> rttcltaablbar nach a Ninatan od«r nach ainam Jftbr, 
f*nti>rbucb 10 24. JO. «0 Moo»Ur*teD. Du Herren EUaabahnbeamten, PaaUoalitaa 
und Reu Ultftiiboilliar wh-Ini ilwuf aufmarktam «ata acht and hottt, htt «reaelit. 
ibrwi lUiuf watTM JahreaabecblÜM« acbrifüleh oder raOödliob miUtii*llfii 4M 

Ämortiaa,tlon»dB,rlehen, wich* tn fife, 10. u, 311,, Jahna ab««>*ui 
wardfu •ulUii, beampni-hiti «4b» r>archnibrang«lftaar ton itcka S Wocbao. 

GEORGE ELLERICH ^^SSSfJ 



Jabrik für 



Glenbabnlkbcruiidsanlagen 

* Südbabn lUerk * 

« ttlien « 

X/3 TriesterstraBe Jir. 40. 

Telephon 8978. 

Babn|ehranken, Uorlautelicberungen, Schranken« 
antriebe. • Zentralstellwerke, Blodiapparale. 
Signale, Koniakl|chienen. 5ühl|cnienen, Sperr- 
bäume. • Ulem|el|perr(cblö|fer. •••••• *" 
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I XH ALT: ClubTersammlung. Die Grundlagen der Bilaaten der Prlvatbabnen und die Abschreibungen. Von Dr. Emil Weinberg. Stretf- 
liebter auf du sogenannte Problem der lenkbaren Luftschiffahrt and Ober die projektierte Verwendung derselben tar Erreichung 
des Nordpol««. Von Ingenieur et pbil. Dr. Rudolf F. Posdena. - Technische Rundschan: Schieneabrucbla»che. 
Die schwerste Lokomotive der Welt Unteronchungswagen fOr den Simplon-Tnunel. — Chronik: Stand und Ergebnisse der 
vom Laude Böhmen geförderte« Lokalbahnen im Jahre 1906. .HSbere Gewalt" beim Anfahren einer Straßenbahn durch ein 
Fuhrwerk. fteschafttuinfang der preußischen Eistnbuhudirektionen. — Literatur; Meyers Grofies Konversationa-Lexikon. Was 
mnft jeder Keichfratswuhler wissen? — Club-Nachrichten. 



Clubversammlnng : Dienstag, den 2. April 1907. 

'/«7 Uhr Abends. Projektionsvortrag*) des Herrn Leopold 
Kliert, Mitglied des Camera-Club, über: „Heise durch 
die Rheinland*, Holland und Seeland". 

Zu diesem Projektionsvortrage haben auch Damen 
Zutritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

*) Hit diesem Prejektfoinvortnge wird die gegenwärtige Vor- 



Die Grundlagen der Bilanzen der Privat - 
bahnen nnd die Abschreibungen. 

Von Dr. Emil Weinberg. 

Seit 10 Jahren, seit dem Inkrafttreten des neuen 
Steuergesetzes vom 25. Oktober 189B, RGBl. Nr. 220 
betreffend die direkten Personalsteuern, fuhren die Privat- 
bahnen einen Kampf mit dem Staate hinsichtlich ihrer 
Steuerpflicht Der letzte Grund dieses Kampfes ist darin 
zu suchen, daß die Grundlagen der Bilanzen der Privat- 
bahnen bis heute theoretisch nicht klargestellt wurden. 
Ganz besonders kam dies zum Ausdrucke in der Bilanz- 
post „Abschreibung", deren bücherliche Behandlung und 
Anrechenbarkeit als die Steuerpflicht der Privatbahnen 
mindernde Abzugspost einerseits Gegenstand der lang- 
wierigsten Prozesse wurde und die andererseits zu den 
weitgehendsten Änderungen in der Form der Aufstellung 
der Bilanzen der Privatbahnen führte. 

Im folgenden soll der Versuch gemacht werden 
eine der Grundlagen der Bilanzen der Privatbabnen 
theoretisch zu erörtern und im Anschlüsse daran die 
Frage, ob Abschreibungen in den Eisenbahnbilanzen 
möglich sind, zu prüfen. 

Der Ausgangspunkt jeder Bilanz einer Privatbahn 
ist das Bankonto. Dasselbe erscheint häufig auch unter 
anderen Namen wie : Anlagekapitalkonto, Bahnbaukonto, 
Eiseubahnanlage nnd Einriehtungskosteii etc. Für die 



richtige Beurteilung der Bilanz ist die Auffassung von 
dem Wesen und der Bedeutung des Baukontos ausschlag- 
gebend. Es ist daher zunächst sein wirtschaftlicher Gehalt 
zu erörtern. Woraus besteht das Baukonto, zahlt es zu 
den reellen Aktiven? Das Baukonto enthält nach seiner 
Entstehung eine Reihe von Posten, welche nach Fertig- 
stellung einer Bahn gewiß nicht zu den reellen Aktiven 
gezählt weiden können wie: Kosten der Projektverfassung, 
Emissionskosten, Interkalarzinsen etc. Was die im Ban- 
konto enthaltenen reellen Aktiven im üblichen Wortsiune 
anbelangt, wie Grund und Boden, Unter-, Ober-, Hochbau 
u.b.w. , so repräsentieren ihre Bewertungen zunächst nur 
die Erwerbskosten derselben. Sie Bind aber nicht dem 
gegenwärtigen Wert« dieser Güter für die betreffenden 
Bahnverwaltungen gleichzusetzen. Die Erwerbskosten der- 
selben bildeten sich hauptsächlich auf Grundlage des 
freien Verkehres, dem diese Güter für die Zwecke der 
Eisenbahn entzogen wurden. Von diesem Momente ist 
jede individuelle Bewertung derselben ausgeschlossen. Sie 
bilden nicht mehr Gegenstand des Kaufes, Tausches, der 
Pacht, Miete oder sonst eines Rechtsgeschäftes, welches 
einen Maßstab für ihre Bewertung bilden könnte. Alle 
diese Güter zusammen ermöglichen den Betrieb einer 
Eisenbahn. Für den Wert der gesamten Anlage gibt es 
jedoch auch keinen Maßstab, nachdem eine Eisenbahn- 
unternehmung als ganzes nur äußerst selten und aus- 
nahmsweise Gegenstand eines Rechtsgeschäftes ist. Aber 
es geht auch nicht an, den bisherigen Wert dieser Güter 
als fortdauernd zu betrachten. Denn solange sie im freien 
Verkehre standen, lag der Maßstab des ihnen beigelegten 
Wertes in den Nutzungen, welche sie in zeitlich unbe- 
grenztem Malle dem jeweiligen Besitzer versprachen. Im 
Momente, wo diese Güter in das Eigentum der Bahn 
traten, werden nunmehr für den Eigentümer die zeitlich 
unbegrenzten Nutzungen vermöge des gesetzlich statuierten 
Heimfallrechtes in solche von zeitlich begrenzter Dauer 
(z. B. 90 Jahre) verwandelt. Damit ändert sich auch der 
Wert des Gegenstandes für die Bahnverwaltung. Denn 
der Wert, den wir überhaupt einer Sache beilegen, ist 
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auf die Nutzungen, die sie uns gewahrt, zurückzuführen. 
Ist aber eine Sache unverbrauchlich z. B. Grund und 
Boden, so richtet sich ihr Wert nach der Dauer der 
Nutzung. 

Die unter dem Namen „Baukonto • zu Buche stehenden 
Werte können daher nicht als diesen Gütern im Wirt- 
schaftsleben entsprechende Werte aufgefaßt werden, sondern 
sie sind vom Standpunkte der Bahn als Erwerbs- 
kosten eines zeitlich begrenzten Rechtes, des aus der 
Konzession hervorgehenden (Bau- und) Betriebsiechtes, 
aufzufassen. 

Dieser Gedanke wurde auch in den Bilanzen der 
Privatbahnen praktisch stets anerkannt und die Konsequenz 
dieses Gedankens bildete die Grundlage jeder Bilanz 
einer Privatbahn. Allerdings wäre hiehei die Bezeichnung 
des Baukontos als „Kostenkonto für den Erwerb des 
Bau- und Betriebsiechtes" richtiger gewesen. Mau kann 
nämlich, nachdem das wichtigste Gut, an das sich das 
Betriebsrecht einer Bahn knüpft, der Bahnkörper ein 
heimfälliges Gut ist und sich nur als eiu Erwerbsposten 
in der Bilanz darstellt, nur dann zu einem Reinerträgiiis 
gelangen, wenn die anf ein Betriebsjahr hievon ent- 
fallenden Kosten gedeckt sind. Die Deckung der Kosten 
erfolgt nun durch jährliche Übertragung der Erwetbs- 
kosten auf das Erträgniskonto und zwar in der Weise, 
daß letzteres jährlich mit dem zur Tilgung der anläßlich 
der Bedeckung dieser Erwerbskosten emitierten Priori- 
täten, resp. der Aktien verwendeten Beträge belastet 
wird. Diese Beträge werden bei Ausgabe der Prioritäten, 
resp. der Aktien auf Grund eines Tilgungsplanes im vor- 
hinein festgesetzt. Wenn auch andere Arten der Tilgung 
der Erwerbskosten möglich sind, z. B. eine von der 
Höhe des jeweiligen Ertragnisses abhängige, so ist der 
erwähnte Modus der richtigste. Denn durch denselben 
ist die vollständige Tilgung der Erwerbskosten bis zum 
Zeilpunkte des Heimfalles des Unternehmens sicher- 
gestellt, das jährliche Erträgnis wird gleichmäßig be- 
lastet und der zur Tilgung der Prioritäten, resp. der 
Aktien erforderliche Betrag wird flüssig. Die Bilanz 
einer Privatbahn, die den geschilderten Vorgang buch- 
halterisch zum Ausdrucke bringt, ist somit keine 
Wertbilanz wie alle übrigen Bilanzen, besonders 
die rein kaufmännischen und industriellen, sondern eine 
K o s t e n b i I a n z. bei welcher die Erwerbskosten für 
ein zeitlich begrenztes Recht, das Betriebsrecht, den Aus- 
gangspunkt bilden.") Kür die kaufmännischen Bilanzen ist 

~) Über diesen Gegenstand laßert« »ich vor kontern (». „Kölnische 
Zeitung" vom 11. Mira 1907) der Direktor der Finanzahteilung de« 
nreufiiscbeu EisenbaliUiniDifVriiiin«, ExzelWnx Kirch hoff im pmißi- 
*-ben Abgeordneteunause folgendermaßen : 

„Der Kaufmann stellt bekanntlir-Ji eioe Vermügeiisbilaiix 
auf, die Eisenbahnen dagegen eine Betrlcletbilanz. Der Kaufmann 
erhalt sich durub Abschreibungen sein Vermögen intakt nnd erst *u 
dauach bilanzinaflig übrig bleibt, verteilt er an Geninn. Bei den KUetj- 
habuen gilt ntngekebrt die Vermutung, dal! da« Vermögen intakt 
sei und diese Vennuluuu' erscheint bei dem Beleben vuu Er- 
neuerung«- und Reservefonds und der Staatsaufaiebt berechtigt, öbue 



allerdings Art. 29 des Handelsgesetzbuches maßgebend, 
wonach im Inventar die einzelnen Vermögensstücke genau 
zu verzeichnen sind und der W ert derselben anzugeben 
ist. Die Privatbahnen hingegen müssen ihre Bilanzen im 
Sinne der lex specialis aufstellen. Dies ist das Eisenbahn- 
konzessionsgesetz vom Jahre 1 «54. welches im § 7 die 
Heimfälligkeit statuiert. Die Bilanzen der Privatbahnen 
bringen nun den Gedanken der Heimfälligkeit ökonomisch 
und rechnerisch zum Ausdrucke, indem bis zum Ablaufe 
d<r Konzession die Erwerbskosten vollständig getilgt 
werden. Es ergibt sich daher für ein bestimmtes Bilanz- 
jahr nur dann ein Gewinn, wenn nach Deckung der auf 
ein Jahr entfallenden Rosien des Betriebsrechtes das ist 
nach erfolgter Prioritäten- und Aktientilgung noch ein 
Überschuß vorhanden ist. 

Akzeptiert man diese Theorie, so läßt sich die Frage 
der Abschreibungen, welche lange Zeit die beteiligten 
Kreise beschäftigte und zu einer außerordentlichen Korn 
pliziertheit in den Bilanzen fühlte, in einfacher Weise 
beantworten. In der Bilanz einer Privatbahn gibt es 
außer für die etwa vorhandenen nicht heimfälligen Güter 
wie den Fahrpark (§ h des Eisenbahukonzessions-Gesetzes 
vom 14. September 18M) keine Möglichkeit für die Durch- 
führung der Wertminderung durch physische Abnützung. 
Ein Recht (Betriebsrecht) und der Gegenstand, an den 
das Recht geknüpft ist (Bahnkörper) sind etwas ganz 
Verschiedenes. Grundlage der Bilanz der Privatbalm 
bildet die Entwertung des Betriebsrechtes durch die Zeit 
infolge des Heimf alles der Güter, an die das Recht ge- 
knüpft ist und nicht die Güter selbst. Im Zeitpunkte des 
Heimfalles müssen die gesamten Aulagekosten amortisiert 
sein das heißt buchhalterisch mit Null zu Brich stehen. 
Wollte man gleichzeitig die physische 
Abnützung durch Abschreibung zum Aus- 
drucke bringen, so käme man in derBilanz 
nicht bloß zu Null, sondern zu negativen 
Werten. 

Die U n d u r c h f ü h r h a r k e i t dieses Vor- 
ganges bedarf weiter keines Beweises. 

Die oben entwickelt*' Theorie erklärt die Tatsache, 
daß seit dem Entstehen der ersten Bahnen bis zum In- 
krafttreten des neuen Steuergesetzes niemals die Frage 
der Abschreibung bei den Privatbahnen aufgeworfen wurde 
und auch niemals an der Richtigkeit der ohne Berück- 
sichtigung der Abschreibung autgestellten Bilanzen ge- 
zweifelt wurde. 

Der Verwaltungsgerichtshof hat. über die Frage der 
Abschreibungen bei den Privat bah neu zwei wichtige Knt- 
scheidnngen gefällt: am 4. Juli und am 24.. resp. 
2f>. April 1903. In der ersten Entscheidung erklärte er. 
daß die Bahnen kein Recht hätten zu verlangen, daß die 



Abschreibung wild also das. waa im Jahre nach Abzng der B'-iri« 1 " 
ausgaben von den Betriebseinnahmen Obrig bleibt, als ßetriebsnher 
sfhuB der Eisenbahnen verteilt.* Eine nähere Begründung die?*' 
Ansicht«! gab der Reduer jedoeb nicht. 
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Steuerbehörden der Prioritätentilgung die Bedeutung einer \ 
Abschreibung zuerkennen und sie im Sinne des § 95 f j 
P.-St -G. als abzugsfällige Post behandeln. Es liege viel- | 
mehr eine .Schuldentilgung im Sinne des § 94 b P.-St.-G. 
vor, welche den bilanzmäßigen Überschüssen zuzuzählen 
sei. Zu diesen Schlüssen mnßte der Verwaltungsgerichtshof j 
kommen, da er trotz des tiefgreifenden Unterschiedes die 
Bilanzen der Privatbahnen denen der kaufmännischen 
Unternehmungen in allen Beziehungen gleichstellte. 

Wäre der Verwaltungsgerichtshof damals in die 
Lage gekommen, obige Theorie auf ihre Stichhältigkeit 
zu prüfen, so wäre seine Entscheidung vielleicht eine den 
Privatbahnen günstigere gewesen. Denn es geht aus ihr 
hervor, daß die Prioritätentilgung ein Kosteneleraent wie 
jedes andere ist. das zum Reinertrag (§ 92 P.-St.-G.) führt. 
Bei dieser Auffassung hätte man der Prioritätentilgung 
die Anrechenbarkeit als abzngsfähige Post kaum versagen 
können. 

Die Folge dieser Entscheidung war, daß die Bahn- j 
Verwaltungen die Formen ihrer Bilanzen änderten. An 
Stelle der Dotation des Amortisationsfonds wurden Ab- 
schreibungen in der Höhe der getilgten Prioritäten von 
den aufgelaufenen Anlagekosten abgezogen. 

Damit glaubten die Privatbahnverwaltungen die An- 
erkennung des Verwaltungsgerichtshotes im gewünschten j 
Sinne zu erreichen. Der Verwaltungsgerichtshof entschied i 
jedoch wieder abschlägig (24. 25. April 1903) mit der 
Begründung, „daß die in Abzug gebrachten Posten mit 
der wirklichen Gebaruug nicht korrespondieren, die Ab- 
schreibung also nur eine fiktive wäre." 

Er fügt* jedoch seiner Entscheidung hiuzn, „daß, 
falls die durch die physischen Abnützungen gerechtfertigten 
Abschreibungen buchmäßig durchgeführt wurden, denselben 
ihre steuerrechtlich gebotene Behandlung nicht versagt 
werden könne." 

Di« Privatbahnverwaltnngen ergriffen diese Auregung 
und gaben ihren Bilanzen wieder eine neue Form. So 
bat die k. k. pviv. Kaiser FerdinaudsNordbahn das bis- 
herige einheitliche Aktivuni „ßankonto* in ihrer Bilanz 
per 1903 zerlegt in: Grundbesitz, Unter-, ober-, Hochbau, 
Haünfundus, Fahrfundus A und B und sonstige Auslagen, i 
Die Abschreibungen wurden nicht mehr von den auf- 
gelaufenen Anlagekostet» abgezogen, sondern als selbst- 
ständige Post in den Passiven gegenübergestellt und nach 
den genannten Unterteilungen einzeln ausgewiesen. Ihre 
Summe entspricht genau jenem Prioritätenbetrag, welcher 
im betreffenden Bilanzjahre zur Tilgung gelangt. 

Die meisten anderen BahuverwalUingen folgten diesem 
Beispiele in ihren Bilanzen für das.Tahr 1904. Aber auch 
damit erreichten die Privatbahnverwaltungen nicht das 
gewünschte Ziel. Die Steuerbehörden anerkannten die 
Neuerung nicht. Ein vom Finanz- und Eisenbahnministe- 
rium herausgegebener Erlaß erklärte, daß bei den öster- 
reichischen Bahnen infolge der Ersätze ein gewisses Be- 
harrungsvermögen eingetreten sei, so daß aus dem Titel 



der Abschreibung eine weitere Abschreibungsqnote nicht 
mehr beansprucht werden könne. Das Urteil des Ver- 
waltungsgerichtshofes in dieser Frage ist noch ausständig. 

Allerdings hat die Finanzverwaltung vor ganz kurzer 
Zeit einer Privatbahn (der k. k. priv. Kaiser Ferdinands 
Nordbahn) gegenüber hinsichtlich der Passierung von 
Wertabschreibungen ein Zugeständnis gemacht, wonach 
ein Anspruch auf Passierung von Abschreibungen aus dem 
Titel der physischen Deteriorierung nur bezüglich der 
auf Bestandkonto in neuerer Zeit verrechneten Neu- 
anschaffungen gerechtfertigt sei. Es wird daher nach 
wie vor der größte Teil der sogenannten buchmäßigen 
Durchführung der physischen Abnützung von den Steuer- 
behörden hinsichtlich ihrer Passierbarkeit nicht anerkannt, 
sie sehen in dem mit der Prioritätentilgung identischen 
Betrag der physischen Abschreibung nur eine fiktive Post. 
Wenn auch die letzte Entscheidung praktischen Bedürf- 
nissen Rechnung trägt, so ist doch die Nichtanerkennung 
der Abschreibungen in der Höhe der Prioritätentilgung 
für den Gegenstand der vorliegenden Untersuchung allein 
von Bedeutung. Denn aus der ganzen bisherigen steuer- 
rechtlichen Behandlung der Abschreibungen geht hervor, 
daß der VerwaltungsgerichLshof mit seiner Forderung, die 
zweifellos vor sich gehende physische Abnützung der 
ßahnanlage buchmäßig durchzuführen, von den Piivat- 
bahnen etwas Unmögliches verlangt hat. 

Die Privatbahnen haben somit im Verhältnis zur 
Größe ihrer Steuerpflicht und der Daner des Kampfes 
keine wesentliche Minderung ihrer Steuerpflicht erfahren. 
Wohl aber besteht die Folge des Kampfes darin, daß 
die Bilanzen der Privatbahnen eine Form angenommen 
haben, die für den Laien unverständlich ist und für 
den Fachmann nur dann verständlich, wenn er die 
Geschichte des geschilderten Kampfes der Bahnen mit 
den Steuerbehörden kennt. Vom Standpunkte der Privat- 
bahnen ist dies umsomehr zu bedauern, weil ihre Bilanzen 
einer der wichtigsten Forderuug, der der Bilanzklarheit, 
vermöge der fiktiven Posten nicht entsprechen. Es muß 
daher der Wunsch ausgesprochen werden, daß die Privat- 
bahuverwaltungen die Fiktion betreffs des Zusammen- 
hanges zwischen Prioritälentilgung und physischer Ab- 
nützung aufgeben und die Bilanzen iu ihrer ursprünglichen, 
klaren und richtigen Form wieder aufstellen. 

Es ist ja auch nicht ausgeschlossen, daß der Ver- 
waltungsgerichtshof, wenu die ganze Frage nochmals auf- 
gerollt wird, auf Grundlage dieser oder einer auderen 
Theorie über die Bilanzen der Privatbahnen seinen Stand- 
punkt ändern, von seiner unmöglichen Forderung der 
buchmäßigen Durchführung der Abschreibung abgehen oder 
die Prioritätentilgung als anrechenbare Post anerkennen 
wird. 
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Streiflichter auf da» sogenannte Problem 
der lenkbaren Luftsthlflalirt und Ober die 
projektierte Verwendung derselben zur Er- 
reichung des Nordpoles. 

Vortrag, gehalten am 18. Dezember 1906, im „Clab. österreichischer 
Eisenbahn-Beamten* in Wien, von lug. etphil. Dr. Kudeir V. I'oidrn«, 

(Schloß ) 

V. 

Ehe ich nnu zum Schlüsse des Vertrage« gehe, möchte 
ich noch von der Saeho sprechen, die jetzt in letzter Zeit 
so viel Staub aufgewirbelt hat. Sicher ist es, daß die lenkbare 
Luftschiffahrt niemals eine ernste Konkurrentin der Verkehrs- 
mittel werden wird, die heute bestellen ond auf der Erde and auf 
dem Wasaer tatig sind. Für diese Bebanptnng gibt et viele 
Gründe, z. B. nnr die Kostspieligkeit ond Unzuverläsaigkeit 
der lenkbaren Luftschiffahrt. Wozu sie einmal wird dienen 
können, das sind zwei Zwecke : Kriegszwecke und Forschungs- 
reisen. 

Auf letztere will ich jetzt zu sprechen kommen. Vor 
einigen Jahren schon hat der Ingenieur Andre e mit drei 
Begleitern versucht, mittels eines Ballons den Nordpol za 
erreichen. Nach eingehenden theoretischen und praktischen Er- 
wägungen trat Professor Eck ho Im, welcher auch die Fahrt 
mitmachen sollte, zurück. Daß der Versuch unglücklich ausfiel, I 
and Andree samt seinen Begleitern und dem Ballon verschollen 
ist, ist allbekannt. In letzter Zelt macht der Amerikaner I 
Well mann ein ganz ungerechtfertigtes Aufsehen mit der 
Nachriebt, er wolle den Nordpol mit einigen Begleitern ver- 
mittels eine* lenkbaren Ballons erreichen. 

Den Schluß meines Vortrage« bilde nan eine Kritik 
dieses Unternehmens. Ich h»be früher, als ich über die Ver- 
wendbarkeit der lenkbaren Luftschiffahrt sprach, erwähnt, daß j 
dieses Verkehrsmittel wohl dazu werde dienen könne, Forschnnga- | 
reisen zu unternehmen. Es fragt sich nun aber, ob es gerecht- | 
fertigt von Well mann ist, den Nordpol mittels eine» 
LnftHchilTes mit Eigeobewegang za erreichen. 

Vielfach Ist man der Meinung, eg habe überhaupt keinen 
Sinn, Nordpolfabrten zu machen. Gegen diese Meinung möchte 
ich mir denn doch erlauben, energisch Stellang zu nehmen, I 
und diesbezüglich etwas zur Aufklärung beitragen. Die Polar- 
forschung hat nicht nur eine Existenzberechtigung, aondern 
sie ist sogar sehr wichtig; wer soweit geht zu meinen, die 
wissenschaftliche Seite derselben sei nicht genügend bedeutsam, 
der möge es sich auch klar machen, daß diese Forschung 
auch eine eminent praktische Seit« hat. Die erstere wird j 
besonders von Deutschland aus hochgehalten and beschäftigt 
eich mit geographischen, meteorologischen, ozeaaographischen, 
zoologischen, botanischen, mineralogischen und geologischen 
Problemen; die letztere schätzt England speziell hoch. Die- 
selbe befaßt sich mit dem bereits gelösten Problem der freien 
Meeresdnrchfahrten und der Aufgabe, die noch heut« bearbeitet 
w ird, günstige Fanggründe für die Tierwelt der Polargegenden 
aufzufinden. 

Die Verbindung beider Aufgaben ist wohl das Richtige. 
Darum ist auch die Expedition Nansens von so hoher Be- 
deutung, well er, obwohl jetzt schon von zwei anderen 
Expeditionen in der Erreichung hoher Breitegrade fibertroffen, 
wie kein anderer die wissenschaftliche und praktische Seito 
der Aufgabe zu vt-reinigen nnd zu fördern verstand. Zweifels- 
ohne ist. was den beiderseitig angedeuteten Wert anbelaugt, 
Nansens Expedition noch heute als von klassischem Wert 
anzusehen. 

Fragen wir nun, worin der Zweck eines solchen Unter- 
nehmens liegt ? Vom wissenschaftlichen Standpunkte aus, whs 
die Geographie anbelangt, in dem Bestreben, die Verteilung 
vonWaBser und Land aut unseren Planeten kennen zulernen, 



und die Möglichkeit der Befahrang der arktischen Meere zu 
studieren. Was den meteorologischen Standpunkt betrifft, tu 
bezweckt er die Kenntnis der Kältepole der Erde. Es fragt 
sich, ob nur zwei Kältepole (Werchojansk, Nordamerika- 
Grönland) oder deren drei (Nowaja-Semlja) auf der nördlichen 
Halbkugel der Erde sind. Ferner fragt diese Wissenschaft, 
wo die Kältepole und wie viele derselben auf der südlichen 
Halbkugel sind. Dann weiter», wie es mit der Verteilung der 
erdmagnetischen Pole, Oberhaupt des ganzen Erdmagnetismus 
in den arktischen Gebiete beschaffen ist, and welcher Zu- 
sammenhang zwischen den Polarlichtern besteht. Die Ozeano- 
graphie verlangt die Lösung der Aufgabe, die Meeresströmungen 
genau in den arktischen Heeren zu erforschen. Man weiß z. B. 
daß, soweit man gegen den Nordpol vorgedrungen ist, dort 
eine Tiefsee zn konstatieren war, die einer geuauen Erfor- 
schung noch barrt. Die Zoologie, Botanik, Mineralogie und 
Geologie sind interessiert an der Frage, ob z. B. die Flora 
und Fauna beider Polargegenden dieselbe Entwicklung im 
Laufe geologischer Zeiträume and auch jetzt aufweist, und ob 
etwa die Gesteine arktischer Länder, von denen wieder speziell 
am Südpol gesprochen werden darf, da dieser ja gänzlich mit 
Land bedeckt zu sein scheint, wertvolle mineralische Schätze 
enthalten. 

Mit letzteren Gedanken sind wir nun so wie so schon 
stark in die praktische Seite der Sache eingedrungen, doch 
damit ist diese noch keineswegs erschöpft. Die Gewinnsucht 
der Menschen hat es zuwege gebracht, daß ein förmlicher 
Vernichtungskrieg gegen die Tiere der Polargegendea unter- 
nommen wurde. „Apres nous le delnge" denken die Robben-, 
Wallroß- und Walftsclifinger und töten sinnlos die zoologi- 
schen Schätze des hohen Nordens, am Geld zu gewinnen. Ks 
ist klar, daß die Tiere sich der mörderischen Verfolgung des 
Menschen so gut entziehen als sie können. Sie haben sicherlich 
Fluchtplätzchen gefunden, die dort noch kein Mensch auffand 
und betrat. Diese Plätzchen zu finden ist der Zweck jener, 
die nur diese praktische Seite der Polarforschnng anerkennen 
wollen. Webe den armen Geschöpfen, wenn da kein Schutz 
getroffen wird, wenn bei fortschreitender Erforschung der 
Gebiete ihre Schlupfwinkel verraten werden. 

All das Vorgebrachte wäre aber manchem, und ich 
glaube leider vielen Menschen, noch nicht genug, um den 
Wert der Polarforschung zu begreifen. Es gibt aber noch 
Gründe, die merkwürdiger Weise gerade am allerwenigsten 
bekannt sind, denen sich aber sicher kein denkender Mensch 
verschließen kann, um diesen Wert, ja die Notwendigkeit der 
Forschungsreisen ins arktische Gebiet, anzuerkennen. 

Die wenigen Beobachtungen, welche vorliegen, seheinen 
zu bestätigen, daß — vielleicht in irgend einer gesetzmäßigen 
und konatalierbaren Verbindung mit den Sonnenfleckenperioden, 
wie es ja auch ganz einleuchtend wäre — ein Schwanken der Polsr- 
eisbauben im Laufe der Zeit stattfindet. Die Eishaube, sowohl 
des Südpols, rückt im Laufe einiger Jahre, jedesfalls im 
Verlaufe schon nur eines Menschenlebens, vor oder zurück. 
Außerdem weiß man, daß das Eis Im Süden, d. b. auf der 
südlichen Halbkugel, ganz anders beschaffen ist, als jenes 
um den Pol auf der nördlichen Halbkugel. Mit der Schwankung 
der Eishanben ist auch eine Schwankung der Eisdrift, des 
Eistreibens, Im Meere in Verbindung. Was geschieht hiedarch? 
Einerseits wird die Schiffahrt und mit dieser das Leben 
lausender von Menschen, und auch Kapital in Form von 
wertvollen Transporten zu Schirl gefährdet. Wollen die Schiffe 
sicher fahren und den Eisbergen sicher ausweichen, dann 
müssen sie den Kurs verlegen. Dadurch geht direkt Zeit und, 
da Zeit Geld ist, abermals Geld verloren, Endlich aber be- 
wirkt die Schwankung der Elsdrift beim Abschmelzen der 
Eisberge eine Schwankung des Salzgehaltes der Polarroeere. 
Natürlich, je mehr Eisborge, d. i. zumeist Binnenlandels, 
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also Säßwassereis. schmilzt, umsuniehr wird der Salzgehalt 
de» Meere« verringert. Gewhue Meerestiefe, ich erwähne z. B. 
pur den Hering, Hehlen ihre Zog« aber hiernach ein. Sie 
weichen solchen salzarmeren Meeresstellcn aus, halten sich 
unr in Regionen bestimmten Salzgehaltes und bleiben durch 
die Schwankung der Eisdrift daher aus Gegenden ans, wo 
«rieder lausende von Menschen von ihrem Fang leben und 
durch den Verkauf diesen Meeresgnt.es Hunderttausende und 
Millionen in Geld in Frage kommen. Das Stadium der Eis- 
ksnben der Pole ist sonach schon ans diesem Grunde eine 
eminent wichtige, praktische Seite der Polarforechung. 

Aber noch kann ein »angebackener Egoist sagen: „Ich 
bin kein HeringaAscher, mich laßt dieser Punkt gleicbgilüg: 
ich bin kein Seefahrer oder Reisender, mich persönlich geht 
es nichts an, ob die Schiffahrtslinien durch Eisbeige verlegt 
werden müssen ; mich geht es anch nichts an, ob man in 
den arktischen Gegenden die erdmagnetischen Erscheinungen 
erforschet! mnfl. um sich aber die magnetische Klcbtkrafl 
völlig im klaren zu sein, deren Kenntnis für die Sicherheit 
der Schiffahrt von höchster Bedeutung ist. Aber auch für 
diesen Egoisten ist ein Grund vorhanden, wenn er nicht 
überhaupt aus der Klasse der begreifenden Menschen aus- 
geschieden werden mnß, der ihn erkennen lassen kann, daß 
die Polarforschung eminent nötig ist ; es ist ein Grund, der 
auf sein eigenes Wohl und auf seinen Geldsack Einfluß 
haben kann. 

Die Veränderung, respektive .Schwankung der Bishanben 
und der Eisdrift an den Polen und in arktischen Gebieten, 
die ja an unsere gemäßigten Klimaten anstoßen, hat direkt 
eise plauetari»c:hc Bedeutung, die ihre Folgen In einigen De- 
zennien zeigen kann. Es igt dies ein Klimawechsel in unseren 
Breiten, der selbst auf unsere Lander Einwirkung ausübt. 

Mit dem Schwinden der Eisbauben, muß notgedrungen 
eis teil weises Schwinden der Niederschlage, eine teilweise 
Erhöhung der mittleren Jahrestemperatur und somit eine 
lakzessive Anstrocknnng der Kontinente erfolgen, die sich 
selbst noch in Afrika, sicher aber in Europa und Asien, be- 
merkbar machen wird. Daß sie Einfluß auf die Ernte, auf den 
Preis der Lebensmittel etc. etc. haben muß, ist ohne weiteres 
klar. Wer gegen dieses Argument unzugänglich ist, der lebt 
»ohl ohne viel Oberlegung, um sich und sein eigenes Geschick, 
sowie das seiner Nachkommen in den Tag hinein. 

Ich glaube es mir aber nnnmehr ersparen zu können, 
zu erklären, daß nur eine systematische Erforschung, die sich 
über längere Zeit — zum mindesten über ein Jahr erstreckt — 
in den Polargegenden von Wort sein kann. Auf Wellmann 
zurückkommend, präzisiere ich nun den Standpunkt, den man 
meines Eracbtens zu seinem Projekt einnehmen muß, in drei 
Punkten : 

1. Es ist aus ballontechn lachen Gründen im höchsten 
Grade unwahrscheinlich, daß sich ein lenkbares Luftschiff so 
lange in der Luft halten wird können, als W e 1 1 m a n n zu 
seiner Fahrt zum Nordpol braucht. Kein Ballon dürfte so 
dicht sein, daß er innerhalb von sechs Tagen, der aller- 
äußersten Miuimalzeit, die im allergünstigsten Fall W e 1 1- 
mann zn «einem Unternehmen braucht, in der Luft aktions- 
fähig erhalten werden kann. Ks ist zu dem Verlust an Gas 
noch die eventuelle Belastung durch auf den Ballon lagernden 
Schnee und Eis zu berücksichtigen. Meine Berechnungen, aus 
den mir bekannten Daten über den Ballon Wellmtn n «, 
lassen es mir höchst zweifelhaft erscheinen, daß bei Berück- 
sichtigung aller möglichen fclventnalitJtten, dasselbe geeignet 
ist, das angestrebte Ziel zu erreiclieii. Die Folgerung aus 
Punkt 1 ist: 

Daß W e 1 1 m a n n , wie man mit größter 
Wahrscheinlichkeit annehmen kann, die 
Fahrt überhaupt nicht unternehmen wird. 



Wenn ich jedoch annehme, «las Unwahrscheinliche 
werde doch wahr, dann gehe ich zu Punkt 2 Ober: 

2. Für das Projekt ist die verausgabte Summe eine 
Geldverschwendung. So weit man auch auf der Lösung de» 
Probien)» der Luftschiffahrt gekommen sein mag, so muß man 
sich duch gestehen, dal! wir noch am Anfang der Sache sind. 
Wellmanne Ballon ist eine Nachbildung deB Juillot- 
L e b au d y sehen Luftschiffes. Zur Lösung des Problems der 

i Luftschiffahrt trägt es nichts bei. Sollte es diesem Zwecke 
dienen, so hätte man den hohen Betrag besser verwenden 
können, mehrere kleinere Luttschiffe bauen und die bei jedem 
derselben gemachten Erfahrungen beim nächsten verwerten 
können. Aus Punkt 2 folgt: Daß dasWellmannsche 
Projekt bezüglich der Frage über lenkbare 
Ballons eine höchst unrationelle Kapitals- 
verwertung repräsentiert und das angewendete 
Geld veruttftiger hätte verwendet werden können, sowohl in 
Hinblick darauf, entweder das Problem der Luftschiffahrt mit 
Eigenbeweguug als solches zu lösen, als auch darauf die 
wirklich wertvolle ernste Polarforschung zu fördern. 

Den mir aber als am aller maßgebendsten erscheinenden 
Punkt will ich als den 3. zusammenfassen. 

3. Sieht man völlig von dem unter 1 und 2 angeführten 
Gründen ab, und gelänge es z. B. die Fuhrt r.n unternehme!! 
und durchzufahren, verzichtet man darauf, daß aus der Aus- 
gabe von vorläufig schon zirka 300.000 Franken doch auch 
etwas zur Förderung der Frage der lenkbaren Luftschiffahrt 
gelöst werden sollte, oder gibt man vor, schon in dem Ver- 
such, die Polargegenden zu bereisen, eine Leistung zugunsten 
des erwähnten Problems zu sehon, so ist es doch endlich 

I ganz sicher, daß eine Leistung in bezog auf die Polarfrage 
: ganz und gar nicht, unter gar keinen Umständen, stattfinden 
| wird. Der menschlichen Eitelkeit zu fröhnen, sagen zu können, 
l mau sei auf dem Pol gewesen, dazu ist die Sache, die eine 
wissenschaftliche Angelegenheit ist, zu ernst. In ein paar 
' Stunden oder Tagen die Polargegenden zu durcheilen, hat 
gar keinen Wert, und es kann ruhig behauptet werden, daß 
das ganze W e 1 1 m a n n sehe Unternehmen nichts anderes als 
ein Keporterhnsarenstreich einer Sensation stustigen amerika- 
nischen Zeitung ist. Gegen solche Sensationskomödien sollte 
sich wenigsten« das alte Kuropa ablehnend verhalten, nnd es 
sollte der so merkwüdige Held des „Chicago Record Herald", 
welche Zeitung das ganze Unternehmen aus Reklamelust be- 
zahlt, respektive inszeniert, nicht von hochwissenschaftlicheu 
: Körperschaften favorisiert werden, wodurch der Reklame nur 
j hilfreich unter die Arme gegriffen wird. So geschehen zu 
Paris, in der dortigen Akademie der Wissenschaften, durch 
' Professor Jansen, am 28. Mai 1906, an welchem Tage 
dieser Herr Professor den Nord pol reparier Well mann der 
versammeltet! Akademie vorstellte und dessen Loblied sang. 

Dieselbe Stellung zur Weltmann-Angelegenheit habe ich 
schon im Juni 1900 genommen und schrieb einen kurzen 
| Artikel gegen dessen Verherrlichung, die auch von keiner 
j ern«tdenkenden Seite, z. B. von Seite deutscher Gelehrter 
erfolgte. Aber ruhig verhielt man sich zu dem Projekt auch 
in Deutschland, ohne seine Meinung über die Angelegenheit 
I offen auszusprechen. Ich war der einzige, der gegen diese, 
i unter dem Deckmantel der Win«enschaft unternommene, ganz 
schändliche Reklame de» amerikanischen Blattes auftrat. Man 
wollte aber meinen Artikel anfangs nicht nehmen. Es hieß : 
„Ja, im August fährt er ja doch schon". Im letzten Moment 
veröffentlichte ihn ein Blatt, u. zw. erschien er am 15. Au- 
gust HKMi. Am 16. August kam die erste Nachricht aus 
Spitzbergen, daß Wellmann seine Auffahrt für heuer auf- 
gebe. Zum Glück bin Ich ihm also mit meiner Vorhersage des 
Komödienspieles und der völligen Zwecklosigkeit der ganzen 
Sache gerade um einen Tag zuvorgekommen. Ich bin der 
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festen Iberzeugung, daß wahrscheinlich alle meine Ansichten, 
sicher aber die lo Punkt :i ausgesprochene, in Erfüllung 
gehen werden. 

Damit schließe ich den Vortrag, mit dem Dauk an 
die geehrte Zuhörerschaft für deren geduldige und aufmerk- 
same Anteilnahme uud mit der vollen Zuversicht anf die in 
nicht allzngroßer Ferne gelegene praktische Losung sowohl 
der Frage der Luftschiffahrt mit Eigenbewegung, als auch 
des Polarproblems dann, wenn ruhig, jeder Schritt ernstlich 
und sorgsam erwagend, ohne eine der wahren Wissenschaft 
ganz und gar nicht anstehende Kcklamesucht and Spiegel- 
fechterei, an die Aufgabe herangetreten wird. Für beide 
Lösongsversnclie gehört Wissen, Energie, üeduld, Zelt und . 
Geld. Was das Polarproblem anbelangt, so konnte eine 
begründet« Aussicht auf gründliche uud befriedigende Auf- 
lösung wohl vorliegen, wenn eine vollkommen ausgerüstete, 
alle Erfahrungen, die bis jetzt gemacht wurden, berücksich- 
tigende Expedition, sich auf fünf Jahre mit allem notwen- 
digen versehen und ausziehen würde. Dieses Thema r.n be- I 
handeln ist hier weder die Zeit, noch nach dem für diesen 
Vortrag augekUndeten Titel heute der Ort. Meine Versuche, 
eine solche Expeditiou zustande zu bringen, haben in Öster- | 
reich, wohl» Ich mich bis jeüt nur wenden konnte, wenig ; 
Gehör gefunden, obwohl gerade Österreich, nachdem es sieh 
schon au lange von dein Wettstreit der Nationen, sich wissen- 
schaftlich an dieser Sache zu beteiligen, ferngehalten hat, 
Grund hätte auch wieder etwas in dieser Richtung zu tun. 
Hoffen wir, daß es besser werde, zum Wohl und Ruhme dt-s 
Vaterlandes, welches ja doch nicht in allem hinter den an- 
deren führenden Nationen nachfolgen sollte, umsomehr, als es 
ja bei uns gewiß auch nicht an Mannet n fehlt, die Schweres 
zu leisten willig waren, und die nur immer die leidige Geld- 
frage und die nicht kommen wollende Gelegenheit, etwas tun 
zu können, abhält, ihre Kräfte in den Dienst der guten 
Sache zu stellen. 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

SchienenhrnclilMch«. DieScIiienenbruchlasche beweckt 
die alsbaldige Fahrbarmachuug einer gebrochenen Schien« für 
einen Zug, bevor noch eine Auswechslung möglich ist. 

Die bei den meisten Österreichischen Eisenbahnen be- 
züglich Fahrbarmachung einer gebrochenen Schiene bestehenden, 
oft gar nicht durchführbaren Vorschriften entfallen vollkommen 
bei Anwendung der Scbieneiibrncblasche, überdies wird die 
Bruchstelle derart gesichert, daß ein langsames Befahren der- 
selben gänzlich unnötig wird. 

Die Schienenhruchlasche besteht, wie wir der Jlsterr. 
Wochenschrift für den öffentlichen Baudienst" entnehmen, im 
wesentlichen aus zwei Laschen, von denen jede in eine Platte 
ausläuft. Diese Laschen und Platten umschließen den Scbienen- 
steg und -Fuß an der Bruchstelle, stützen den Schienenkopf 
und werden mittels sechs Schrauben derart fest an den Fuß 
und untereinander gepreßt, daß ein Verschieben der gebrochenen 
Schienenanden unbedingt ausgeschlossen ist. 

Die Manipulation mit der Vorrichtung ist leicht, da sie 
bei dem geringen Gewichte von nur zirka 20 kg und dein 
geringen Umfang der Bruchlasehen, schnell und genau durch 
einen Mann ausgeführt werden kann. Einige Kraniperi'chläge I 
genügen, um die nötige Scholtermenge ni-(Ki3 in'-') zu entfernen, j 

Die schwerste Lokomotive der Welt. Alle bisher 
gebauten schweren Lokomotiven weiden überholt sein, wenn | 
die Erie-Eieenhahn die bei der Amerikanischen Lokomotiven- \ 
fabrik bestellten drei Mallet-Verbundlokomotiveii in Verkehr 
stellen wird. Diese Lokomotivtype war ursprünglich von der 
Baltimore Ohio- Eisenbahn in diesen Gegenden eingeführt, wo 
die einzige Maschine dieser Art in dei «eh:rg ; gen Gegend 



westlich von l'ittsburg über zwei Jahre im Betriebe stand. 
• Wiewohl nun dieselbe, was Erhaltung und Betriebskosten be- 
'■ trifft, vollkommen zufriedenstellende Resultate erzielte, war 
I es doch bezeichnend, daß die Baltimore Ohio-Eisenbahn keine 
weiteren Nachscbaflungen nach dieser Type machte. Die 
Great-Northern-ElHenbabn läßt durch die Baldwin Lokomotiv- 
fabrik eine Mallet- Verbundlokomotive bauen, welche die größte 
bisher gobaulu ist. .Sie hat ein Totalgewicht von 161 f mit 
123 3 I auf den Triebrädern verteilt und eine Zugkraft vou 
32'5 I. Die nun für die Erie-Eisenbahn zu bauenden Loko- 
motiven werden aber ein Gewicht von 185'9 1 besitzen, 
welches auf sämtliche acht Achsen verteilt sein wird, welch 
letztere in zwei Gruppen geteilt sein werden. Diese Loko- 
motiven werden zwischen Homellsville. N.-Y and Susque- 
hanna, Pa. in Verkehr gesetzt werden und dort eine Linie 
mit großen Steigungen und ungemein viel Krümmungen be- 
fahren. Es ist beabsichtigt, Züge mit 20(10 t Gewicht ohne 
Nichschub in Betrieb zu setzen. Diese neuesten Lokomotiven 
werden eine Zugkraft von je 445 t haben and über 175 be- 
ladene Wagen in der Horizontalen ziehen können. 

ÜBtersnchaBgswajren fflr den Slmplon-Tunnel. Der 

Simpiou-Tannel bedarf regelmäßiger, genauer Untersuchungen 
des Gewölbekörpers und der daran befestigten Stromzuleitungen. 
Diese Arbeiten erfordern ausgiebige Beleuchtung de« Tunnels; 
daher ist, wie wir dem „Organ für die Fortschritt« des Eisen- 
bahnwesens* entnehmen, von der Generaldirektion der schwei- 
zerischen Bundesbahuon ein Wagi-n zur elektrischen Beleuchtung 
beschafft worden, bei dessen Bau der Gesichtspunkt maßgebend 
war, ein stets bolriebsbeieites Fahrzeug zu haben, das ge- 
stattet, unabhängig von dem vorbandeneu Strome für den Bahn- 
betrieb jederzeit eine Prüfung vornehmen zu können. 

In dem aus einem zweiachsigen Personenwagen herge- 
richteten Wagen ist eine Benzinmaschine von 6 PS aufgestellt, 
die durch Riemenübertragnng eine Gleichstrom-Nebenschluß- 
maschine von 50 A bei 65 V uud 850 Umdrehungen in der 
Minute treibt. Damit die Luft im Tuunel durch die Verbrennungs- 
gase nicht verschlechtert wird, ist eine besondere Niederschlag- 
Vorrichtung vorgesehen. Der inltgcfübrie Benzinvorrat reicht 
für einen zwanzigstttudigen Betrieb. Die Schalttafel ist mit 
Anschlüssen für sieben .Stromkreise ausgerüstet, für einen 
Scheinwerfer, für fünf Bogenlampen und für die innere Glüh- 
lichtbeleuchtung des Wagens. 

Zur Ausführung von Tuuneluntersucbungen wird auf dem 
Wagendache ein Bogenlampenausleger aufgesteckt, au dem zwei 
10 .l-Bogenlaropen von 10 Brounslunden aufgehängt werden. 
Diese beleuchten die Tunneldecke durch die unter den Lampen 
angeordneten weißen Emailleschirme. Zur Beleuchtung der Tunnel- 
wäude und des Geleises dient ein Scheinwerfer von 2U A 
Der Scheinwerfer steht auf einem fahrbaren Untergesielle und 
kann auf einer Fahrbahn aus dem Wageninnern auf eine 
Wagenendbühne gebracht werden Der uro eine lotrechte Achse 
drehbare Scheinwerfer kann außerdem noch um je 50' uin 
eine wagerechte Achse nach oben und unten gedreht werden, 
er ist mit Klarglas und Mattglasscheiben ausgerüstet. Um den 
Wagen auch für den Außenbetrieb auf freier Strecke ver- 
wenden zu können, werden auf dem Wagendache fünf Bogen- 
lampenmaste von je 7 w Länge liehst Ilalt«*eilun und Anker- 
plählen uiitgelührt. Demgemäß sind noch weitere drei Bogen- 
lampen der genannten Art im Wagen vorrätig. Die Strontiu- 
tnhning zu den Lampen ei folgt durch Gunimiadetkabel von 
,VJ mm Aderijnerschnitt. Die in fünf Rollen aufgewickelten 
Kabel haben Langen von 40, '.»0, |4<i. 1M6 und 240 m Mit 
dieMMi fünf Längen kann eine Arbeitsstrecke von 250 >t< Laust' 
heleuchtet werden. 
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(' HRONl K. 

Stand und Ergebnisse der vom Lande Bäumen 
geforderten Lokalbahnen im Jahre 1905. Der Landes- 
ausschnß des Königreiches Böhmen veröffentlicht alljährlich 
eine „Statistische I bersicht der Landesaktion zur Unterstützung 
von Eisenbahnen niederer Ordnung», der wir, das Jahr 1905 i 
betreffend, die folgenden Daten entnehmen: 

Seit dem Lande&gesetze vom 17. Dezember 1892, 
L.-G.-B1. Nr. 8 ex 1893, welche» die intensive und syste- 
matische Forderung der Lokalbahnen anbahnte und ermög- 
lichte, worden im ganzen 35 Bahnen mit einer Gesamtlänge 
von 11 151 km und einem Anlagekapitale von K 130,452.650 
durch Übernahme der Zinsengarantie für einen nam- 
haften Teil (durchschnittlich 73-02%) des Anlagekapitals 
sichergestellt. Hievon wurden bisher dem Betriebe übergeben : 
29 Buhnen mit einer Ausdehnung von f»l»3*9 km mit einem 
Anlagekapital von K 118,422.350, wovon 73'2° 0 die 
Landesgarantie genießen. Die nominelle Jahresbelastung des 
Landes dnrch diese Garantie der im Betriebe befindlichen 
Bahnen betragt K 3,640.452 oder fdr jeden Kilometer Bahn 
K 3669. Die faktische Belastung betrug im Jahre 1905 
K 3.805.422, zu deren Deckung eine Landesumlage von 
9-61°/„ nötig war. Die zugesicherte Garantie wurde also 
mit 94°96 0 ;'o tatsächlich in Anspruch genommen. 

Durch übernähme von Stammaktien wurden bisher 
31 Bahnen mit einer Gesamtlange von 677'8 km, mit einem 
Aulngekapital von K 83,867.400 sichergestellt. Dio vom 
Lande übernommenen Stammaktien betrugen K 7.317.250 ! 
= 8'72'Vo de» Anlagekapitals. Hievon wurden bisher 18 Bahnen 
mit einer Länge von 536-5 km und einem Anlagekapital von 
K 68,734.000 dem Betriebe übergeben, wuvon K 5,920 800 
(«•Gl"/,,) durch Übernahme von Stammaktien durch das Land 
tedeckt wurden. Die nominelle Jahresbelastung des Landes 
durch diese Aktienübernahme betrügt bei den im Betriebe 
befindlichen Bahnen im Jahre 11)05 K 329.490. Die faktische 
Belastung betrug im Jahre 1906 K 236.832, deren Deckung 
eine L&odesuralage von 0 58" „ repräsentierte. 

Beide Posten zusammengenommen ergibt sich pro 1905 
eine faktische Jahresbelastnng von K 3,675.222 — einer 
Landesumlage von 9'28"' 0 . 

Interessant ist das Verhältnis, in dem sich die vor- 
«chiedenen „Interessenten" bei der FinanziernDg deB Anlage- 
kapitals beteiligten. Bei 34 Bahnen garantierte das Land | 
Böhmen 73*02" n des Kapitales, für 7-31 "',, Ubernahm der < 
Staat Stammaktien und 19-67"',, wurden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt, bei 21 Bahnen garantierte der 
Staat 74 52" I, des Vorzugskapitals, für 8 72" übernahm das 
Land Stammaktien und 16-76" „ wurden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt. 

Von den im Jahre 1905 lui Betriebe gestandenen garan- 
tierten Bahnen haben die vom Lande übernommenen Stamm- 
aktien so gut wie keinun Ertrag abgeworfen, nachdem die 
einzige, vom Staate garantierte, im Jahre 1895 eröffnete 
Lokalbahn Postelberg— Laun, welche eine Laudesgarantle nicht 
in Anspruch nahm, im Jahre 1905 vom Staate eingelöst 
wurde. 

Die Anzahl jener Bahnen, deren Einnahmen zur Deckung 
dor Regie nicht ausreichten, stieg von 7 im Jahre 1904 auf 
8 ; es sind dies die Bahnen : 

Böhrolsch-Leipa- Stelnse-hönau mit einem Abgänge von 
K 60.589 (im Jahre 1904: K 97.943), 

Neuhof— WeseriU mit einem Abgange von K 20 612 
(im Jahre 1904: K 5916), 

Pol na Stecken — Polna Stadt mit einem Abgänge von 
K 17.180 (im Jahre 1904: K 2221), 

Rakonitz— Mlatz mit einem Abgänge von K 9608 (im 
Jahre 1904: K 5675), 



Nixdorf— Rumburg mit einem Abgange von K 6582 
(im Jahre 1904: mit einem Überschüsse von K 12.586), 

Mscbeno— üntercetuo mit einem Abgänge von K 5631 
(im Jahre 1904: K 24.489), 

Tabor — Bechin mit einem Abgange von K 1083 (im 
Jahre 1904: mit einem Überschüsse von K 14 968) und 

Sudomef — Skalsko — Altpaka mit einem Abgange von 
K 469 (im Laute des Jahres 1905 eröffnet). 

Das Verhältnis der Gesamtausgaben zu den Einnahmen 
betrug bei diesen acht Bahnen: 18632, 147-44, 182-74, 
108 28, 105-68. 113-42, 10L33 und 104-20"/o, der Betriebs- 
koefflzient: 170 90, 122 26, 96 11, 92 23, 96-70, 101-54. 
95-92 und 9611%. 

Was den Stand und die Leistungen der Fahrbetriebs- 
mittel auf den vom Lande garantierten Bahnen anbelangt, so 
waren Ende 1905 vorhanden: 73 Tecderlokomotiven, 21 Loko- 
motiven mit Schlepptendern, 159 Personen- und 70 Postwagen, 
176 gedeckte und 646 offene Güterwagen, von welchen ins- 
gesamt (exkl. Lokomotiven und Tender) 86,516.725 Brutto- 
Tonnenkilometer geleistet wurden Die Betriebslänge der im 
Jahre 1905 betriebenen Bahnen war 952 km. Befördert 
wurden im ganzen 1,781.657 Personen (per 1 km 1882). 
Die Platzausnütznng war eine sehr ungünstige, indem auf 
einen Zug durchschnittlich 22 6 Personen entfallen, jedoch 
17 Bahnen unter diesem Durchschnitte bleiben. 

Der Gesamtbetriebsertrag aller Bahnen betrug iflr das 
Jahr 1905 K 1,018.598; wird hievon der Gesamtbetrag von 
K 121.754 in Abzug gebracht, so resultiert ein Ertrag von 
K 896.844. Das aufgewendete Anlagekapital dieser Bahnen 
betragt K 115,428.650. 

„Höhere Gewalt" beim Anfahren einer Straßen- 
bahn durch ein Fuhrwerk. *) Während das deutsche Reichs- 
gericht bis jetzt stets bei Kollisionen von Straßenbahnwagen 
und Fuhrwerken mit nachfolgenden Schäden einen haftpflichtigen 
Betriebsunfall angenommen, hat jetzt der VI. Zivilsenat des 
Reichsgerichts in einem Falle, wo durchgehende Pferde mit 
der Deichsel des nachziehenden Wagens die Lftngswand eines 
Straßenbahnwagens zertrümmerten undPeraouen beschädigten, 
den Einwand der „höheren Gewalt" iür durchgreifend erachtet. 
Der Fall war folgender: Die minderjährige Klägerin fuhr in 
einem Motorwagen der früheren Aktiengesellschaft Dresdener 
Straßenbahn, welch letztere jetzt in den Besitz der Stadt- 
gemeinde Dresden übergegangen ist, wobei ihr durch das Ein- 
drücken der einen Längswand des Motorwagens mit der Deichsel 
des herrenlosen Fuhrwerks eiu Unterschenkel zertrümmert 
wurde. Der Führer des Wagens hatte dabei alles getan, was 
er konnte, um den Zusammenstoß zu verhüten, indem er den 
Wagen so schnell wie möglich bremste. Auf die Schadener- 
satzklage der Verunglückten hatte die Dresdener Straßenbahn 
den Einwand der höheren liewalt erhoben, war damit aber 
vom Landgericht, wie auch vom Überlandesgericht Dresden 
abgewiesen und zur Schadloshaltung verurteilt worden. Die 
Rechtpraxis deB Reichsgerichts hat die höhere Gewalt stein 
danach bemessen, ob es in der ilenschenmöglichkeit lag, den 
betreffenden Unfall durch zweckentsprechende Vorrichtungen 
zu vermeiden, und ist dann auch die besondere Gefahr der 
Straßenbahn deshalb um so mehr betont worden, da bei einem 
Aufenthalt auf den von den Schienen nicht seitwärts fort- 
beweglichnn Wagen ein Entkommen und Ausweichen nicht 
möglich sei. Das Oberlandesgericht Dresden legte In seiner 
Begründung zu diesem Falle dar, daß der Begriff der .höheren 
(lewalt" in einem engeren Sinne zu verstehen sei. als die 



•) Wir teilen diese Entscheidung nach einem Referal« der 
„Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau" mit. weil aucli 
nach tuuereiu neuen Ualtpflichlreohle (Ausdehnung auf alle mit 
elementarer Krait betriebenen H*bne») solche Kalle häufig zur Eni- 
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Beklagt« ausführe. Sobald der Unfall in den Gelabrenkreis des 
Betriebe» fall», »ei er auch von de« 
vertreten. Daß Straßenbahnwagen nnd Fuhrwerke 
fahren, »ei aber »ehr oft der Fall und »olle dies gerade unter 
die Gefahrenhaftnng fallen. Der Begriff der höheren Gewalt 
»olle nur dann einsetzen, wenn der Unfall in einem außer 
den gewöhnlichen Gefahren bestellenden Ereignisse »einen 
Grund habe. 

Die Revision der Beklagten gegen diese« Urteil bemängelte 
die Innehaltong des. gewöhnlichen Gefahrenkreises bei dem ge- 
schilderten heftigen Anfahren des Straßenbahnwagens durch 
das herrenlos daherrasende Fuhrwerk. Da» Reichsgericht kam 
zu einer Aufhebung de» Vorderurteils und änderte dasselbe 
dahin ab, daß es die Klage ganzlich abwies. Und «war führt 
der erkennende Senat hierzu aus. daß wohl ein Betriebsunfall 
vorliege, der dessen Wirkung ausschließende Einwand der höheren 
Gewalt aber berechtigt »ei. Es handle sich hier um den Zu- 
sammenstoß eines Straßenbahnwagens mit einem föbrerlosen 
Geschirr und teilweiser Zertrümmerung des Wagen«. Die« 
Umstände sprechen aber so für ein elementares Ereignis, d:>ß 
man es dem Begriff der höheren Gewalt unterordnen könne, 
da nicht nur die im Wagen befindliche Person mit einbegriffen 
worden sei, sondern auch das Betriebsmittel zerstört wurde 

UescMftflnmfanR- der preußischen Elsenbahndlrek- 
1 1onen. Entsprechend der Steigeiung, die der Eisenbahn- 
verkehr insgesamt genommen hat. hat sieb auch der Geschäfis- 
nmfang der einzelnen Eiaenbahndirektionen gehoben. Im 
Durchschnitt kamen auf die einzelnen Direktionen im Jahre 
1895,96 an Betriebslänge 1 3 r> 1 Im, 1905 schon 1645 nnd 
1907 voraussichtlich HÖH km, an Gleislttnge 2553 km, 3245 
nnd 3400 km. Die Zahl der Bahnhöfe mit Einschluß der Halte- 
punkte belief sich 1895 96 auf 226 und 1905 schon auf 308, 
die Anzahl der Beamten und Arbeiter auf 14.35H nnd 19.530, 
sie wird 1907 voraussichtlich 21.600 ausmachen. An Loko- 
motiven kommen auf die einzelnen Direktionen 543 nnd 720 
und werden 1907: 800 kommen, an Wagen aller Art 
12.418. 17.270 nnd 19.200, an geleisteten Achakilometern 
aller Art 496,736.006, 782,232 259 und 886,200.000. Die 
Zahl der beförderten Personen stellte sich 1895 96 auf 
19,887.984 und 1905 auf 37,489.465, die beförderten Güter 
auf 8,187.565 / und 14,041 661 t, die Zahl der gefahrenen 
Personenkilometer auf 471,977.847 und 883,784.102, die 
der gefahrenen Tonnenkilometer auf 055,190.855 nnd 
1.587,186 459. Entsprechend stiegen auch die auf die ein- 
zelnen Direktionen fallenden Einnahmen. Sie machten 1895 96 
51-9 Millionen Hark, 1905 82 3 Millionen Mark aus und 
werden sich 1907 voraussichtlich auf 92 3 Millionen belaufen. 
Di« Betriehsauagaben stellten oder werden sich zu den 
gleichen Terminen stellen auf 28'5, 49*9 und 57 Millionen 
Mark. — Wir werden demnächst eine Ähnliche Zusammen- 
stellung über den Geschäftsumfang der österreichischen Staats- 
bahndirektionen nnd Privatbahnverwaltungen bringen. 



neun Spalten die Geschichte dieser 



LITERAT UK. 

Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete nnd vermehrte Auflage. 20 Bande in Halbleder 
gebunden zu je 10 Mark oder in Prachtband zu je 12 Mark. 
( Verlag des Bibliographischen InMituts in Leipzig und Wien.) 

In uatnrwisseiJschaftliL'her und technischer Hinsicht bietet 
uns der kürzlich erschienene XV. Band des .Großen Meyer" 
mancherlei Haudhaben, den Wert der Neubearbeitung nach- 
zuprüfen. Wir botonen e* gern, daß sie zeitgemäß int, und 
daß wir manche Artikel wegen ihrer Prägnanz und Klarheit 
geradezu als klassisch bezeichnen dürfen. Wie gehallvoll Dt 
n. B. der Artikel .Physik", der auf dem engen Kaum von 



Wissenschaft behandelt 
in zwei neuen Portrattafeln 
" gefunden hat. Erwähnenswert sind unter anderem 
die Beitrage „Pendel*, .Phasen", „Phasenindikator-' 
und an» chemischem Gebiete die Artikel ,Ole u , „Opium*-, 
„Phenol* mit seinen zahlreichen Verbindungen. Mit größtem 
Interesse erfüllen die zahlreichen der Pflanz« gewidmeten 
Einzelabbandlungen, die ihre Bewegungen und Krankheiten, 
ihre Geographie, Morphologie, Pflege und Züchtung behandeln 
und sich über Wachstum und Zelle, über Pflanzensysbeme und 
-Systematik verbreiten. Hervorragendes bieten auch die den 
technischen Gebieten entstammenden Monographien, von denen 
wir durch sieben Tafeln erläuterten über „Papierfabrikaüon" 
nnd „Photographie" besonders herausgreifen, wie wir auch 
auf die reich illustrierten Abschnitte „Panzerlaffeten' 1 , „Panzer 
türme und Panzerbatterien" sowie „Panzerschifle" mit Dar- 
stellungen der neuesten Typs ausdrücklich hinweisen wollen. 
Aus dem übrigen reichen Inhalt hat der Artikel „Paris* mit 
zwei Planen, und eine 69 Spalten lange, von acht Karten- 
beilagen begleitete und bis anf die neueste Zeit reichende 
Monographie über Österreich unsere lebhafteste Aufmerksam- 
keit erregt. Beachtenswert sind auch die Artikel „Pädagogik", 
„Philologie", „Philosophie" (letzterer mit zwei neuen Porträt- 
tafeln), „Ohr des Menseben", .Orden", „Ornament 4 ', „Ozeanische 
Altertümer", .Pfahlbauten-, „Pferderassen" und die dureb 
Karten ausgezeichneten Beiträge über Oldenburg, Olympia, 
Ostindien, Preußen, Palästina, Peking, Perslen, Peru. 

Was muß jeder Belchsratswahler wissen f Ein Weg- 
weiser für die Reichsratswahlen auf Grund des allgemeinen 
Wahlrechtes von Dr. Eduard Goldscheider. Preis 1 Krone. 
Verlag der k. u. k- Uofbncbbandlnng Moritz Perl es in 
Wien I. Dieser Wegweiser beantwortet die obige Frage in 
verständlicher und erschöpfender Weise für alle Wähler und 
auch für alle, die noch in besonderer Weise bei dem Wahl- 
gesch&fte tutig zu sein haben, sei es als Beamte der poli- 
tischen Behörden und der Gemeinden, als Kommissionsmitglieder 
oder als Agitatoren. Zunächst werden die Grundprinzipien der 
Wahlreform hervorgehoben und die wesentlichen Unterschiede 
gegen früher erörtert. Die neue Reicbsratawablordnung mit 
ihren vielen wichtigen Bestimmungen, besonders jenen über 
die Wählerlisten, die Reklamationen und die Tätigkeit der 
Kommissionen bei den Wahlen, ist allgemein verständlich dar- 
gestellt. Einschneidend sind auch die Gesetze über den Schütz 
der Wahl- und Versammlungsfreiheit, deren Inhalt hier er- 
läutert wird, das gleiche gilt von der Wahlpflicht, die bisher 
für Niederösterroich gesetzlich statuiert ist. Ein besonderer 
Vorzug des Buche» ist die eingehende Darstellung des öster- 
reichischen Parteiwesen», wobei alle politischen Parteien, die 
in den Wahlkampf treten, mit ihren Grundprinzipien und zmn 
Teile mit Ihren Wahlaufrufen angeführt sind. Auch sind bei 
jeder einzelnen Partei die Mitglieder ihres bisherigen Ans- 
schussea und ihre bisherige Stärke angeführt und es werden 
ihre Chancen für die Neuwahlen erörtert. Den Schluß bildet 
eine übersichtliche Wiedergabe der Wahlkreiseinteilnrg mit 
leeren Rubriken zum Eintragen der Wahlresnltate nach Namen 
und P.-rteistellnng der Abgeordneten. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

In der am I!». MKrz lÖU" abgehaltenen 30. ordentlichen 
(ivneralrersammJuug wurden com ViseprKiidenten Herr k. k. Sektion»- 
Ouei im Eisenbahnmioisteriom Dr. Frans Hchonka und sn Mit- 
gliedern des Anaschußrates die Herren : Babnkoosipist Pr. Heinrich 
Urunebauin jan„ Ober- Inspektor Kmil ftnisolan, Inspektor Ksrl 
Klus», k. und k. Major Alfred Konrady, k. k. Regierangsrat 
August. lütter v. Loehr, Direktioussekrelär Knd.ill Mansch im* 1 
Revident 'Justav Seltner gewlblt. 

Ei malligte Kniten a tSu Hdier statt 1 Kmnc fllr das Küwtler- 
haim sind im (Uubsekretariate wieder 



Ki.'.nhiin. Ilenuis-julie •lud Verlar. Clu 1 . 
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(•ilr die l'.-.hkliiiii v.-ram« .•■ Ilirl, 
Hr ■•K.Ii/ llil-h.r 



l>ru.-k von U Silin. A < .... 
Wien, V li^uk, <,r;.,;tkn V .w Nr I** 
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Elbeumachlagverkehr mit Osterreich. 

DruokfehlerberlohtlffunKen einer Kundmachung aowle de» 
Nachtrage» VI Tom L Februar 1907. 

In der im Verordnungablatte Mr. 23 Tom 19. Februar 1907 auf 
Seite 738 unter Pos, 417 erschienenen Knudmachang bat ea richtig 
n lauten : „Dezember 190*5 su heißen Jänner 1907". 

In der 13. Zeile ron oben bat ee richtig au tanten: „Standing— 
Dreaien-Elbkai ron 1 8 anf 168*. 

Im Nachtrage VI int ant Seite 97 nnd 98 die Nomenklatur 
de* Au-nnhnietarife« 9A ron „P api e r aller A r t der Poe. P 2c-f" 
in: .Papier aller Art der Po«. P2c— g* 

K k. prlr. Ssterr. Biordneatbahn 
namens der beteiligten Verwaltungen. 





K. k. Oi 
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Banadjunkt 



k. k. 



Staatabahndirektion Pilaen, strebt im Tttnachweee eise Ver> 
; nach Wien (Staatabahndirektion oder Bahnerhaltunjrsiektioni 
au. — üefl. Antrage werden erbeten onter Chiffre „Ingenieur 26" 
an die Annoncenexpedition «. LnfUchlt*, Pilaen. m 



Lloid. Die derreit im Umlanfe 
24.000 anf je K «00.— Maximale redniierten Aktien werden gegen 
86.000 neue Aktien im Maximale von K 400.— umgetauscht, ao dafi gegen 
je 2 alte Aktien 3 nene Aktien anagegeben werden. Zugleich wird 
den Aktionären daa Bezagarecbt anf die nene Rmiaaion tum Pari- 
kurse eingeräumt Je eine Aktie a> K 400.— gibt da« Anrecht cum 
Bexuge je einer neuen Aktie. — Du Besugarecht ist Tom 19. Min 
bin inkluiire 15. April d. J. in Wien bei der Cniunbank, in friert 
bei der Liquidatur dea öaterreichiachen Lloyd and bei der Filiale der 
Union-Bank, 
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Blut 



ranko gegen 



5 Kilo Blut-Orangen 

800 Stück Blut- Orangen (per Bahn) 

5 Kilo Artiacboken oder Salat . . . 

6 Kilo Modenesar Ipfel 



K 3.80 
. 15.- 
. 3.20 
. 6— 



•b 1 Jaaoer 1907 



K. k. 
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Bndap«at 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k. Bofliofarantan 
Wien, Till. I.an(repisse 1, Zentrale. 

Uniformen, Unlformsorten « « • 

Innairruck Kürscliiierwaren und Kappen • 

S«'«J«»a- fBr Ela.nbahnen »«• 



0 1 



Starrel- 



Siemens-Schuckert-Werke 

Wien, XX/2. EngerthstraBe 150. 



Elektrische Beleuchtung 
raftül 
Elektrische 



Elektrische Kraftübertragung 

Bah 



inen. 



Dynamomaschinen • • • 


• Elektromotoren • 


Schaltapparate 


Zahler 







i: Vl/i MariahilferstraBe Nr. 7. 



Stefan v. Gütz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. BIZ. GMunngiiu 2. b. Ganz 4 Ca, Stilibnicherstr. 

Eisenbahn-Sieherungsanlagen 
ZentralweichenBtellnngen 
Bahnschranke«, IndustriegeJaMtichcrungen , Gelfeisesptrrfcäume 
Wechtcltperrtn, Sperrwhuhe 
Werkieiige und Ge»ranrh>nrlitel 

fllr dna 

Bnhnbna, Boll n«phall«n||. 

und 

Betriofcellenet 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Bftßing 
Bremsschlitten Patent Schon. 

Telrgrainm-Adre»e: BahngoU Wien Telephon. 

,A R O-Code fünft« Ausgabe In Terwendung;. 
TELEPHON 1S4S4. 

03« 



Siemens 4 ßalske 

Aktiengesellschaft 
WIEK, III. Halnburgerslra&e 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromaniagen u. Apparate 

Talawripkl«, fclepbail». ttmtrmtHtr, ffiwnluö- 
aaialrar, leAlaatriintai», WuwrniMur. Rlaeailalar, 
Hlfraalipparala, Kliifcan Itnrtrüiuii^rB. Eleratatrabaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b.Wien 

P»ImiOJ(4IxaM flr Wart- Mrf Sthwacbitrafa, Tato- 
grapaea- aad Ttlrpbani vwta, Gamal blcikabel, Laltaafft- 

nn*»r1n1 flr Ia«t*llatl*aiaVf>*-l.» He. 9Ml 



Wichtig für Export-Waggonfabriken! 

Fabriken «m Stahlwerke Leonard-fiioL 

Aktieogenellachaft. Aneoe Leonard, Administrator, Marebienne 

an Pont bclKien. 
Oeaeralrertreur«, ^ l^MOM. 



öiterreieh-nngaru : 

Stalilwana l« 



■■il llnrlthln bia i 
l'ateallartaa Varfalirta. 
SpaiUtllataa; 



Araaca Liirraiiiri, PalTrrblraapa, WasarBa trll«- aller 

Art. tt'a»»«-K»ilat»rn», krtariagBalUrk» für Tradar lad Uta««ti>i-a, 

UalaretJlelJ* flr kiela» kallarar;** tu. ata. ttn 



6 

Fellen und Raspeln 

Ufffraalaa in k. k. an*. St 




Gm-Mtahl-Feilen^Fabrik ^^^ZJ^:': 



.an. 

Karl Kolbeck's Söhne. Bruck a. Nur. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

WltkowlU (Mähren). 

PoaV- und Talafraaaaaadraaaa : HUkwita, Eucnwtr*. Ida 

BobOabrana na»» Hkhr.-Oairu dar Kaiaar 
trlracalMC; 
Mnlhod» forV 
si»hl«-i», Wl 

irlga*. Baaarrolr- and Kraaalblrch- Hlabaiadü, guhlblaeii*. Klaael 
litut-uaaucMMai aua Maxtiaaaabl, Trraa aaa Munal- und apaiialfitlil, Klata- 
lni>i:i»»irK.>iijfcil»r. \S" **j iro^act^r. n , iconi s > l *lt* Kid i*r jiaara, Wacbial atd Kr*aaaa- 
rh, IWi.obalbao, WataaralalUiaa-ISlarledilaagm, Dampfkaata), B aaa n rolra, 
üaaoaaaaar, Brackm- und aoaatlf» HauJuaatruktUtaaa, Oliaaraaaat*, B«b»L»ir- 
aiaoka und dirara* Z*a*>*»in>adaar*, Mucfeto*abati, aeanladl Rarawarka- 
m»-&iaaa fax r*ord*rai>ff nad Waaaaiballaaa, raap*aaaaea und Aaatabnuif 
dlvaraar naaeblneU*r Blnrlcbtangaa. aiiltal* V iaaii M gaackaraiata, elaktrlaob 
plr.^tipoltt« und tr »MiMucll K.prBüiB Ulrcbwaran, atajapf> und p'.t€.nvuKUw«*ata, 
wla auch nahtloaa BAbraa, Hohrmaat«, fenarfeala Xlaajal «ad baalatka rHataa. 
Antra*« alad aa rieh am an dl« laalral-lllrakllaa In Wltfcawlta, ttaaavark 
Oda» aa dl* K«bb«TX|«I1» IllrakUaa Wlra. I. ii|"'«r»*'« * «dar an daaTw- 
kufabarrai, Fttg, Slalfpark 19 <>< 




Darlehen! 

Allpneine CautionsM Äktiencesellscliaft 

0«ntral-H*r|iri««>n!*n« rar Ö*terrfich 

WIEN, IV. TechnikerstraGe Nr. 5. 



Di* Alliaataia* C*nti»mba*k r-^»hr« an Elaealrahat>a>aan(*> Darlahm **arn Uabaliara 
anarkvaa; au auDerordaakllcb gHoattirau fi*düi(aoaj*a, n iw : I. Pia Bank furd«rt aji Dar)ah*uMinw« 
pro aoao »Vr 11 «: aalo.lf*daad unm*r van d*r Tarbl«lbaad«o ßa*»whnld. 2. Ilar l>arlabam«tvb*r bat airt 
LiaaiohUich aainc* Gaaaadhaitaanataadaa ain«r lntllob*n Un1>ran«fa«Dff ra aatarilabrn. Dl« abllcdt« Uurr 
L*beaaT*njcb*raaf wird Jadorb alelii Tarlaaurt. Ytr daa Fall daa ablraaaa 4m llarlakfanrarktra rrlurll 
di* rraU*r«ad> Scbnld. aa dal da* Srfcaa kalnarlel v ar pllrklaar a«f»rl»xi klflkl. Kur dlavra *>1«*> 
d*f U*uk gaboaNwn Vortall tat alljibrllcb aln niaJU^t Scbadandackunfftaagr*]!. d».a«n IMba «icli aatb 
dam Altar da* liariabania*>b**a rieb»), Inaiar aar >»« dar Tfrk>lb*ndaa ÜMiubald <a bnabl.a s Di. 
abllcba tttallaaif dar HbTg»a kaaa a*«*a »Ina alnnaJ au amricbiaBd* uali|r> Zablnag aaUrblalbra 
ir Paiwal dar ^ul*baai*tunaaa ) 4. U*l <U* KrMllanf d*a Darlahaea wanka ala MBu>all«a Zot%m dir 

Za WMIaraa laformalioooD tat dl« Baak ;*d*re*ll brrell aal atabra AntraaraforaiaUra aar r« 



Für den Inseratenteil verantMorlllcli Annoncen Kx^rdltlon X. I'oi-mnrl, Wien, IX. Mörlsmi 



Dtum. Heraaagab* qnd Vnrlag dca riab 
ital«rr. Rtatdib»bBl>rjaio'.on. 



Kur di« K«d*küi«i Twantwnrlllch 
L»r. Fraaz HUactier, 



Drnck vun Ii Spiw i Co., 
Wi«n, V Hojtlrk. Straulltng-aaar. Nr K 



Digitized by Google 



Österreichische 



Eisenbahn -Zeitun 



Red«ktion und Administration : 

WICH, t. XMfcealMehfaaM II. 
T«l*phom ffr 166. 
PMUpfcrkuiiui-Kotitc dar Adinial- 

rtrailm: Nr. M4.34& 
Foattp&rkuMii-Koute dal Clek: 
Kr. »V> «M 
R.ttr»a-» w-rd«n ucb deaa tot» IU- 
daktkiae-Komita. rail « a nt it.n Tarif« 

honoriert. 
Xanaakripta w*rdea al*ht a.rUrk- 
faataUi, 



ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 




Erscheint ton April bis September am I. und 15, jedes Meiates 
101 Oktober bis Marz jeden Montag, 



Abonnement itiL Poitvtmndung 

Ii 0«t»rr»lak I!n|5»rn : 
liaBaJlbrif K I*. Halbjährig K 8. 

Nr Im DhUcm R*trt: 
nuijkhrlg Uk. 19. Ilalojahrlg Mk. «. 

In Dir lern Aulaade: 
(i.nijlhrlir Fr SO tuilijthrlf Tr. II 
rUiairaattlla fnr dan B.CBba.d.1 ] 
Spltlk«f« 4 Seharlck I« Wie*. 
tiau'.ut lamnors M 1 



18. 



Wien, den 1. April 1907. 



XXX. Jahrgang. 




© 



igt anerkannt die einzig beste DIchliiDg für hüchaten 
Dampfdruck and Überhitzten Dampf etc. etc. 

kii.raril w rd dort •n)iif"bl*D, wo aoc<< kaln. Diohtuna .ntar-rocnaai i 



|(lingerit 

Ringe 



Fassonstieke 



Dichtungs-Platten 

. -.dt. t?*** wenn sie 
einer Stile über die 



eto. 




!)>• uaUf daa f n mlii*d.tiiua „II" Nmiio euf,i»t«ocr>t*» Dichtan*» bovbae 
mit dm Fabrik.! .kllnjcerit" alebte aa-velo, 
•ondur» «.nd eMlertMii (ul nlB^arwarllfe 

Keehabeniiaava 
Man kaufe Haler nr ,.Khnjc*Hi * und weiee 
LHrMaBfgtt, welche dl«»«« Hettutimarke n teilt 
Irtvrftn, eU uaaelit tnirOeb». 

<iQmpi.ld»k.ren*m 
bei W-ea 



)>• UflUf du 1 

© 



Rieh. Klinker, 




Das Zentral-Verkaufs-Buivau des 



Verbandes Österr. 



Portland-Zement-Fabriken 

Wien, IV. Lothringerstraße Nr. 10 

(Haut drr Kaarraaaaaoh.fO 

Prima Portland-Zement BÄ^ST SSSSSÜ9SSS 

woit abenreffender t^oalUal eua *ntu> n In dee verecbledanea KronJfcn 'rrn der 
Monarch !• gelegenen Ponl and -^Men »-Fabriken, «cd l«t d#f Vtiband □ d«r 
«Uaga, aalbet den Ir n Uen Bedarf aacb alten Relationen «ete i-romptaet ia decken. 



1 iil*jr*mm-Adft«« | 2eaientverbaaa, Wien. 
Telephon Mr. 6443 und 376*. 




« WURFSIEBE * 

Stacbelzanndrähte, Femtenntter, 
Drahtgeflechte für Einfriedungen. 
= Reparaturen und alle in da» Fach ein- 
xchlat/rntlrn Artikel erzeugt solide na s= 

EMIL MÜCKE M 

M.-OSTRAU. Spensause Nr. 24 

Draht- n. Hctwaiett-, Matralam- a. Kleenhalten-Febrik 



J. Brauns Söhne. Si'Ä 

«.ußstahl- u. Fellenfabrik. Gußstahl. Schmiedestücke, 

Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 

All« Horten Kellen nid Kaupeln, Aufhaaea eolcber, AnbuM «ad ttuaraubatücke, 
eowla AaetAhlen deraelban, fewbaitadlete Oehaafel, Graben- und (»beibaa- 
wertuetsg in beeter Qualität. 
Scale. fitnla« a>u beetem Scbarfkora aa» eigenen Brueli ß*l 



$j FRANZ JANKOWSKT 



Ente Merr.- 
8cble«inche 

Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TBOPPAÜ. 

Meferang aller Horten Rahmen, Fenaterkarnieaen, Luxus- 
mltbel, Spleorel, Bilder etc. 

= lUuftritrlt Kataloge yt atix iwirf franko. = 



Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4 4 /*. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenordera. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechael-Eskompts. 

V»r»k*pr»»K Kf(tc» korirtrlut. Sat« i*r brnle» ko. 
•triklloi. 



Zivnostenskä banka 

pro ('ccliy a MoraTn 
Wien, I. UerreiignftBe i ' 



Aktienkapital K £11,000.000. 
Reserve- u. Slcherstellungofond» üb. K 9,000.000. 

Zrnlr.lr i. Prag, nr^rliudi'l Ittx. 
KUl^w I. Rrüia, Hidwela. IkUu, Kraku, Nähr, ftitrai. 

raraiMU, niiuii, 1'raaiiU aad Takar. 
Wcchaelh.ua, Lcopoldatadt, II. Pratcralraae 34. 
Agentur Favoriten, X. FavoritvnatraJlc Nr 95. 



Google 



-^Schnelldreh-Revolverstahl W% 

als Schnell-und Hart -Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 

tudolf Schmidt & C?,Gußstahlwerk.Wien,X./3. 



Garvens-Werke * 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrlaleren und halten groBea Lager von: 



4 



lumpen ..n,. An 



P! 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksarilayen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 




aagen 



für jeden 
Zweck : 



Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. 



KftialojEt u, Kootcnv 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. gjgj In WIener-Nonstadt. 

GEGRÜNDET 1842. ui 
Lokotnotiren jeder All tOr Normal- und SekundÄrliahnen. 
■Himpfma.<ichini'n, 'iUmpnieaael jeder Art, Reaerrolre, HochdrucK- 
Tnrbinen-Pumptn [QjlteiB Jaegen für alle Arten von Waaaer- 
beförderung, tiaauotoren, Ueblaae, TranamUalonen, Kohrleltnn- 
«■B-audSchratedeMücke, roh oder bearbeitet, D 



im Jal.r. IM. 



K. k. »rl». Wechselseitige 

Verslohernngs-AnsUlt 

Wien, I. Wollxetle !». 

alz a) litfa&ada tarnt denn ZabcliOr, 

b) l.bllt.D »ll«r Art fli 
•> B*4<atri<gxalsa* ex»- !!•<. > • ». 
K.aeriafaad d. Aait : K » vT» «02. (VM. Vfr.lrh.ro»««««. K V .00,(1« «II 
Aiaabl d-r Mltcll^er: 15» 921. 



LINCRUSTA BEDBURG 

eignet aieh nicbt nnr rorsUglich aU Wandverkleidung in Wohnräumen 
jeder Art, sond«rn aacli fttr Wartesäle. Waggon*, Scbiffakabiuen etc. 
Bisher eingeführt bei den k. k. Slaatababnen, der k. u. k. Kriegs- 
marine, der k. k. jiriv. Kai«. Ferd.-Nordbaho, der k. k. prir. Österr. 
Nordweatbabn, der prir. öat. ung. ätaaU-Kiaenbabu-üearllacbaft, der 
k k. priv. Südbabn-UeaeUachait, den prent}. Sutatshahnen, den Orient 
Eisenbahnen, den ital. Staat.sbabnen it. a. w. 

Bedburger Dncrusra -Werke, tüten. X. 
Erste österr. Lincrusta-Fabrik 

Bureau I. Dominikanerbastei Nr. 17. 



Schienenschuh 

Patent Schelnig A Hofmann. 



in allen Staaten. □ 
Bahnen, welche unseren Schlenenachuh In Verwendung gen. haben: 

Uu Urfk.br, tUU.talt, Uni-Gaiibjicrb, YMtMiiffbwflbahc.. Prtfiturf , Adum, 
Ahmu. T«j>Hia\, lio*»B. RuMlotu, Kr.rJr.ao, Lins Cbctiberg. Zwickau, Klb*rf«td, 
AL«].ar, t.ti«ioh,V».lp»Tmi»o i(irub#nb*hri r , Paltmo, Wim, Nordb*aa*n, H Itl »r«l*J 
AtigibuTg, Cbftits de P«ad». H^mm, Wi-ti»r I,. ikilliaJunD. 81b«ffald>Bon*il«rr, 
K*ic»tetib*Tjf, Gmrnowiu, St*Hha, t'lm, Lita», «Mailand, Meblht-aNti, Platt«., 
-Mo« tau, 1>mm«, H*-Jl«-Memb«rg, 2flrktb. Kofebcti*l4, An-'nu, LanMan«, 

M*1riJ. Rr«BiUefaw«lg, Ka/Urah«, IIoh«Dl4?h'">obat.f>»a l Hall«, 1. ua.ru, Amlr II, 
U*jra.U, Kam«, N»»lg->», K««MibiiFt«.jyiOT.^lUf-jri, I)Oiwl«l«rf^r*«,^l. Og H i W , 

SCHEIN!« 6i IIOFMANX, » D., ftbf r-Osterr. 



F« X. Komarek 



IIIS. 



Wien-Favoriten. 



l>»«»fiii»rhi>Fn mit 
l>ant|if«tl»r* mit WalUohr-Wa 
U«Ui.b«ho«t«ii. 



rruhik«t*l I 



Trl.ph.. 4IIS. 

.»Mi tiUtwl.rot.it. 
.• U-. Brtrt.1., ,r»rln e .U 



PMMaaul Wriirour Wi 

daaprun«:, hob« 

Wuwrrriai*-aa« Apparat« 
Kiatiia« da. vVum... 



«hrkr...!. bo. "er l.o 



V.r. 



<m •».,: e »ad 



H.iftd*«pM.»t«rwafr.a rar Bi.'nl>ahnc« j.d*r r3fiurw.lt«, fer 1 > 

uad fiaurvarb.hr. unJ 
l)a»t»r«otor l.aitwajreii für Traniport irn.ß.T I.MUr> aaf su«S«a. 



Felix Blazieefe 



WIEN 

V. Straaftengaaae 17. 

Fabrik fttr Elsenbahnaasrflstangs-Qegenstände 

Feuerfreie Kasaen, Rilletenkästen, Plombiertangen, l>ecnapler> 
langen, Oberhaurvcrkzeage etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke, «» 

Lieferant der k. k. öaterr. StaaUbabneu, der meisten Bsterr. PriTatbabnen. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Halnburgerslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Tri,.-! :.-l,u T.l.tbaai« F»a»ria»ld*r, Wua.ntaada- 
aasn'crr, *>eiattrani*ate, Wft«»«rnira*«r. Mlasailadar, 
sv»4l.;.|,.r.u. Malgaallarlablangaa. KlaarsUabaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 



■-•>■<> rlr 8iark- 
• aad Trl.r-liaaawMka 
■atrrial r 



Sri,«» 



fl.lJI Ohne Vorspesen in fünf Tagen auf g% I 

veiU. Schuldschein oder Jlkzept «610! 

Bedingungta: r.» „ /iti.mi, rit,'k<*htl»^r itacti < Munal«.* od.r Dach o n™ Jabr, 
f. ri>rr «uri, ■• Ii, so, au Mo»«s«rai«ti DI« Harrt. Elliabahnbaantaa, Paaa'aal.taa 
■Bd ItaBlItAtnabeaiUar * rr.l..n Ur,n «titin«rkMm n««n«rlitaDd hi tl. amlrht. 
ihnn n- i.rf mtgm Jahraaabichlaaia aabrtfÜwil ud«r maadliolt «iUaMlt.n. (H> 
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Clubversamralung: Dienstag, den 2. April 1W7, 

'/iV Uhr abends. Projektionsvortrag*) des Herrn Leopold 
Kbert, Mitglied d«*s Camera-Club, über: „Heise durch 
die Itheinland*, Holland und Seeland 11 . 

Zu diesem Projektionsvortrage haben auch DamenZntritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

^ ♦) Mit diei-em ProjeklioDaYortrage wird die gegenwärtig« Vor- 



Schlffahrtsabgaben in Deutschland. 

Von I>opoM Teruta, VermaltungMat der internailonalen Tramport- 
Qtaelltchaft A.-G. in Wien. 

Während wir in Wien, Prag und Budapest wie 
hypnotisiert danach trachten, uns gegenseitig soviel als 
möglich unangeuehm zu werden nnd die Trennung der 
beiden Reichshälften schleunigst durchzuführen, bereiten 
sich im benachbarten Deutschen Reiche Dinge vor, welche 
in volkswirtschaftlicher nnd handelspolitischer Beziehung 
unsere Monarchie auf das schärfste zu benachteiligen ge- 
eignet erscheinen. 

Die preußische Regierung beabsichtigt nämlich die 
freien Ströme Deutschlands unter dem Titel „Schiffahrts- 
abgaben " zu bestenein. 

Wir haben auf diese Gefahr bereits vor mehr als 
zwei Jahren in einer Versammlung des Club Österreichi- 
scher Eisenbahnbeamten aufmerksam gemacht nnd wollen 
nunmehr über Ersuchen der Redaktion dieses Blattes 
aber die Weiterentwicklung der Schiffahttsabgabenfi age 
in Deutschland Bericht erstatten. 

Am 1. April 190Ö ist das neue preußische Gesetz 
betreffend Hei Stellung und Ausbau von Wasserstraßen in 
Kraft getreten. Dasselbe enthält im § 19 die Bestimmung, 
daß auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten Flüssen 
Schiffahrtsabgaben zu erheben sind. Der Ertrag dieser Ab- 
gaben soll eine Verzinsung und Tilgung jener Aufwendungen 
gestatten, die der Staat zur Verbesserung oder Vertiefung 
der Flusse über das Maß ihrer natürlichen Leistungs- 
fähigkeit hinaus im Interesse der Schiflfahrt gemacht bat. 

Mit diesem Gesetze inaugurierte Preußen die vom 
Minister Budde am 9. Februar 1W4 im Berliner Ab- 
geordnetenhause angedeutete neue schütz- uud hocbzöll- 
nerische Verkehrspolitik, scbutzzöllneriseh im Hinblick 
auf die Eisenbahn, hochzöllnerisch unter Berücksichtigung 



j der wirtschaftlichen, die Schiffahrt und ihre Interessenten 
i betreffenden Wirkung. 

Das vorbezogene preußische Gesetz bildet ohne 
Zweifel die erste Etappe für die beabsichtigte Änderung 
1 des § 54 der reiebsdeutschen Verfassung, eine Änderung, 
welche entweder wort- oder sinngemäß erfolgen kann, um 
das erstrebte Resultat zu produzieren. Wortgemäß, wenn 
es Preußen gelingt, im Bundesrate die vorgeschriebene 
qualifizierte Majorität zu finden, wozu momentan keine 
Aussicht besteht (12 Stimmen: Sachsen, Baden, Württem- 
berg und Hessen dagegen). Sinngemäß, wenn es den 
vielen freiwilligen und unfreiwilligen Agenten für Schiff- 
fabrt8abgaben gelingen sollte, im Reichstage die ge- 
wünschte Interpretation des Ausdruckes „besondere An- 
stalten* gemäß den Ausführungen des Geheimrates Peters 
zu finden. Letzterer stellt in seinem Buche „Schiffahrt» 
abgaben" unter anderem die Behauptung auf : Die Rbein- 
schiffahrtsakte von 1868 gestatte den Uferstaaten die 
Erhebung von Abgaben, soferne sie nur das Gebühren- 
prinzip einhalten und das Maß ihres Aufwandes für die 
Wasserstraße nicht überschreiten. 

Professor Dr. Otto M a y e r- Leipzig bezeichnet den 
Peter s sehen Versuch, der Anordnung der Rheinscbiff- 
fahrtsakte einen solchen Sinn zu geben, als erheblich 
über alles hinausgehend, was man sich sonst im Kampf 
der Meinungen in gewagten und unhaltbaren Rechts- 
deduktionen gefallen lassen muß. 

Nach Mayer ist Gebühr eine Gegenleistung in 
Geld für besondere Inanspruchnahme einer öffentlichen 
Anstalt oder Einrichtung. Sie hat zum Unterschiede von 
der Steuer eine moralische Rechtfertigung in dem Auf- 
wände, den die benützt« Einrichtung dem gebühren- 
erhebenden Staate verursacht. Es wäre aber doktrinär zu 
behaupten, dati der Aufwand und der Gebührenbetrag sich 
möglichst decken sollen. Die Postgebühren geben z. B. 
einen Überschuß, jene der Universität»- und der Gerichts- 
pflege decken die Kosten nicht entfernt. 

Jedenfalls sind Gebühren Gegenleistungen und es 
sei ohneweiters zugegeben, daß es gerechtfertigt ist, für 
die Benützung künstlicher Wasserstraßen oder für beson- 
dere Anstalten bei Flüssen i. B. Umschlags Vorrichtungen, 
Schleusen u. dergl. Gebühren einzugeben. 



Digitized by Google 



— 114 — 



Beim Studium der Geschichte der Aufhebung der 
Rheinzölle (ludet man bei allen Verhandlungen als roten 
Faden die absolute Abgabenfreiheit für Befahrung, welche 
in der Rbeinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 nieder- 
gelegt erscheint 

Es ist ganz ausgeschlossen und auch der aller- 
kdhnsten Interpretation nicht möglich, zu beweisen, daß 
auf Grund der bestehenden Gesetze und internationalen 
Vertrage am Rhein, auf der Donau oder auf der Elbe 
Schi fahr tsabgaben eingeführt werden könnten, weil die 
Befahrung dieser Flusse frei ist und die Regelung der 
Navigationsverhältnisse, also eventuell Ausbaggerung, Hau 
von Buhnen oder dergl. nicht in den Begriff der beson- 
deren Anstalten in Gemäßheit des § 54 der Reichsver- 
fassung fällt, vielmehr in Gemäßheit der Elbeschiffahrt s- 
akte den einzelnen Elbeuferstaaten obliegt, zumal diese 
Arbeit verschiedenen Interessen dient: Nicht nur der Schiff- 
fahrt, sondern auch der Landeskultur, Sicherung vor 
Überschwemmungen. Gesundheitsfürsorge etc. 

Die vorerwähnte Pflicht war also bereits vorhanden, 
als der Staatsvertrag zwischen Österreich und dem Nord- 
deutschen Bunde geschlossen wurde. Dr. L ö b 1 bemerkt 
mit Recht, daß wenn diese Arbeiten als besondere An- 
stalten, für welche der Staatsvertrag die Erhebung von 
Abgaben zuläßt, angesehen weiden sollen, dies expressis 
verbis zum Ausdrucke hätte kommen müssen. Der Staats- 
vertrag aber sagt gerade das Gegenteil: „Um den Elbe- 
verkehr durch Aufhebung der Elbezölle zu fördern, wird 
dieser Staats vertrag geschlossen." 

Trotzdem schreitet Preußen dem gesteckten Ziele 
rücksichtslos zu und es muß die eigentümliche Tatsache 
konstatiert werden, daß in den letzten Jahren so mancher 
Saulus zum Paulus wurde. Einige ehemals unerbittliche 
Gegner der Schiffabrtsabgaben namentlich von der Oder 
und vom Mittelrhein (Köln), darunter auch wirtschaftliche 
Korporationen, sind jetzt zu einem Kompromiß bereit und 
suchen Adepten, „trotzdem in Prinzipienfragen Kompro- 
misse zu schließen und die eigeue Überzeugung zu unter- 
drücken nicht Sache einer wirtschaftlichen Körperschaft 
sei." (Mainzer Handelskammer.) Auch Bayern ist der 
Majorität nach wassersteuerfreundlich geworden, um dafür 
den Preis der Mainkanalisation einzuheimseu. Nur auf der 
Elbe wird noch die Fahne der absoluten Gegnerschaft 
contra Schiffahrtszoll hoch geschwungen. Am 18. Jänner i 
fand in Dresden eine von der dortigen Handelskammer 
einberufene Versammlung unter Beteiligung der sächsi- 
schen Regierung und auch österreichischer Teilnehmer 
statt. Den österreichischen Standpunkt vertrat iu treffen- 
der Weise Generaldirektor Regierungsrat Rosche aus 
Teplitz. Kommerzienrat R i c h t e r rechnete in ziftermäßigen 
Beispielen die eventuelle W irkung der beabsichtigten Elbe- 
abgabe von 0 07 Pf. pro tkm aus. Es würde dann für ein 
Fahrzeug von zirka 715 i für die Strecke Tetschen- 
JTamburg §Mlm (davon entfallen auf Hamburg :$2, 
Preußen -J 1-1, Anhalt 13, Sachsen 112, Böhmen 20) eine 
Scliiil'alutsabgabe von 4 28 Pf. per 110/.y zur Einhebung 



gelangen. Diese involviert unter Berücksichtigung der 
jetzt bezahlten Frachten eine Mehrbelastung von zirka 
15%. Was würden aber unsere Steuerträger sagen, wenn 
die Steuersätze um 15% erhöht werden sollten. Am 
Rhein sind 0 04 pro km Abgaben in Aussicht genommen. 

Jene Herren in Deutschland, welche Verständigung 
mit der Regierung suchen, sind dahin bestrebt zu wirken, 
daß eine gleitende Skala für die Abgaben eingeführt 
werde, damit hochwertige Waren höher belastet werden 
als minderwertige. Diese Herren vergessen aber, daß bei 
Bemessung der Schleusenabgaben auf der Oder und den 
märkischen Wasserstraßen nach ganz anderen Grund- 
sätzen verfahren wurde. Man trug vorwiegend den 
Wünschen der Agrarier Rechnung, indem die zur Aus- 
fuhr bestimmten Artikel in eine niedrigere und Konkurrenz- 
artikel für die Landwirtschaft, die eingeführt werden, in 
eine höhere Klasse gesetzt wurden. Ist das nun etwas 
anderes, als neue innere Zollschranken zur Erhöhung der 
Schutz- und Finanzzölle? 

Im Jahre lfitil existierten von Melnik bis Hamburg 
unabhängig von einander 48 Zölle: noch 1815, zur Zeit 
des Wiener Kongresses war der Transport eines Zentners 
Ware von Hamburg nach Melnik mit 35 guten Groschen 
Zoll belegt (Behren d). Durch die Elbesehiffahrtsakte 
vom 23. Juni 1821 und das Übereinkommen Österreichs 
mit dem Norddeutschen Bunde vom 22. Juli 1870 ist die 
freie Elbeschiffahrt gewährleistet worden. Welche enorme 
Entwicklung speziell seit dieser Zeit der Elbeverkehr 
genommen hat, ist nicht unbekannt geblieben. Der öster- 
reichisch-ungarische Anteil am Elbeverkehr betrug laut 
amtlicher Sfatistik 1905 3,844.000 Gewichtstonnen, dar- 
unter 2,831.000 Tal-, 591.000 Berg-, 422.000 Floßver- 
kehr. Diese stolzen Zahlen bilden, wie Rosche richtig 
hervorhebt, das Ergebnis einer mehr als einhalbhundert- 
j&hrigen zielbewußten Arbeit, welche vor allem privater 
Unternehmungsgeist leistete. 

Die Schiffahrteabgabenfrage wurde iu Österreich in 
der Präger Handelskammer am 18. Dezember 1905 und 
iu Reichenberg am 22 Dezember 1900 diskutiert; man 
beschloß, für die unbedingte Aufrechthaltung der Gebühren- 
freiheit auf der Elbe einzutreten. In der Sitzung des 
österreichischen Abgeordnetenhauses vom 13. Dezember 
l'.i05 erwiderte der damalige Leiter des Handelministei iutns 
Graf A uersp erg auf die Interpellation des Abgeordneten 
Dr. Kindermann, daß die deutsche Regierung bisher 
an Österreich nicht herangetreten sei: „Ich kann jedoch 
heute schon erklären, daß wir uns der Bedeutung der Ab- 
gabenfreiheit der Schiffahrt für die heimischen Interessen 
wohl bewußt und eben deshalb an den Grundsätzen des 
geltenden Vertragsrechtes festzuhalten gewillt sind ; und 
in der Sitzung des Böhmischen Landtages vom 22. März 
I. J. beantwortete der Statthalter Graf Coudenhove 
eine Interpellation Hackel, daß die Deutsche Regierung 
in Angelegenheil der Wiedereinführung von Schiffahrt«- 
abgaben auf der Elte bisher an uns nicht herangetreten 
ist, und daß daher der österreichischen Regierung zu 
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irgend welchen Verhandinngen über diese Frage kein 
Anlaß geboten war. .Um aber schon jetzt jeder Unsicher- 
heit der am Elbeverkehre interessierten Kreise über die 
Auffassung unserer Regierung bezüglich des im Deutschen 
Reiche vielfach erörterten Projektes einer Abgabener- 
hebung anf der Elbe vorzubeugen*, fuhr Graf Couden- 
hove fort, „bin ich zu der weiteren Erklärung ermächtigt, 
daß die Regierung sich der Bedeutnng der vertrags- 
mäßigen Abgabenfreiheit der Schiffahrt auf der Elbe für 
die heimische Volkswirtschaft wohl bewnßt nnd eben 
deshalb an den Garantien unentwegt festzuhalten gewillt 
ist, die uns das internationale Elberecht in dieser Be- 
ziehung gewährt." 

Preußen versucht zunächst, mit den Rheinufer- 
uud Wesernferstaaten eine Einigung herbeizuführen. 
Die betreffenden Verhandlungen führten bisher zu keinem 
endgültigen Ergebnisse. Mit den Elbeuferstaaten ist 
Preußen überhaupt noch nicht in Verhandlung getreten, 
da zuerst die Rechtslage hinsichtlich der Strombaulasten, 
die den Staaten aus dem bestehenden völkerrechtlichen 
Vertrage erwachsen, geprüft werden muß. Daß Preußen 
es versucht, durch Sonderverträge mit den einzelnen 
Staaten die Abgaben einzuführen und die Frage dem 
Bundesrate nicht vorzulegen, hat übrigens der sächsische 
Finanzminister Dr. Rüger bereits am 8. Jänner 1. J. I 
einer Abordnung des sächsischen konzessionierten Schiff- 
fahrts verein es gegenüber mitgeteilt. 

Es ist wohl unnötig, neuerlich darauf hinzuweisen, ' 
daß, falls Preußen und Deutschland Schiffahrtsabgaben j 
auf der Elbe einführen wollten, dies nur im Einvernehmen ' 
mit der österreichischen Regierung geschehen könnte, • 
d. h. Österreich müßte die ausdrückliche Zustimmung zu ! 
dieser Änderung der die freie Schiffahrt auf der Elbe 
gewährleistenden internationalen Vertrage geben. Ohne 
Österreichs Zustimmung ist eine solche Änderung unmög- 
lich nnd undurchführbar. 

Wir halten es für zweckdienlich, nochmals jene 
notorischen Nachteile kursorisch zu rekapitulieren, die 
uns infolge der Elbezölle neuerlich bedrohen. Die Elbe 
ist der Lebensnerv für Industrie und Handel, Bergbau 
und I^andwirtachafc von Böhmen und Mähren. Vom ge- 
samtösterreichischen oder ungarischen Standpunkt be- 
trachtet, hat die Elbe keine geringere Bedeutung für das 
Gedeihen der heimischen Volkswirtschaft als Triest oder 
Fiume. Wie viel Millionen und Abermillioneu aber werden 
jahraus jahrein für die Erhaltung und Entwicklung der 
beiden Seemporien ausgegeben! Eine Belastung der Fracht 
durch Stenern führt Erhöhung der Produktionskosten her- 
bei, erschwert den Absatz und stellt fortschreitend Er- 
zeugung und Absatz in Frage. Die österreichischen, an 
der Elbe liegenden Etablissements zahlen naturgemäß 
eine höhere Fracht als ihre deutschen Kollegen, weil 
die Distanz eine längere ist, und würden demzufolge 
auch höhere Schifbabgaben zu leisten haben. Es ist ferner 
erwähnenswert, daß zahlreiche chemische Industrien ihre 
Rohstoffe per Elbe beziehen und ihre Industrialien per 



Elbe wieder versenden, wie z. B. die chemischen 
Fabriken in Aussig. Dieselben würden somit an den 
Segnungen der Schiffahrtsabgaben in doppeltem Maße 
partizipieren, sowohl bei der Einfuhr, als auch bei 
der Ausfuhr. Wir dürfen uns keinen Augenblick darüber 
hinwegtäuschen, ob nun die beabsichtigten Abgaben 
0 07 oder 0'04 Ptg. pro f/km betragen, daß damit der 
erste Schritt auf der abschüssigen Bahn der Wasser- 
zölle getan würde, daß ebenso wie die Zölle für Ge- 
treide und Kaffee, ebenso wie die Steuern für Zucker 
und Petroleum auch die Schiffahrtsabgaben erhöht werden 
könnten, nur mit dem Unterschiede, daß sie auf der Elbe, 
deutschen Zwecken dienend, größtenteils von österreichisch- 
ungarischen Staatsaugehörigen gezahlt werden müßten. 

Aus welchem Rechte aber sollen wir Österreicher 
oder Ungarn für Waren, die wir auf der Elbe versenden 
oder beziehen, welche sogar zum großen Teile Deutsch- 
land nur berühren, d. h. via Hamburg seewärts kommen 
oder gehen, der preußischen Regierung Steuern zahlen? 

Eine Erhöhung der Schiffsfrachten durch Abgaben 
hat ferner zur Folge, daß die Schiffahrt in manchen Be- 
ziehungen namentlich Güter des Spezialtarifes III oder 
der analogen Ansnahmetarife an die Eisenbahn verliert, 
weil in kombinierten Verkehren der Wasserweg nicht 
mehr lohnt. Dies führt zur weiteren Konsequenz, daß die 
preußischen Bahnen die Tarife der Eisenbahn weiter er- 
höhen können, ohne den bisherigen Status zu gefährden. 

Der Schwerpunkt der deutschen Verkehrspolitik, 
soweit sie von Frachtfragen abhängt, liegt schließlich bei 
den Eisenbahnen, nicht nur deshalb, weil dieselben den 
überwiegenden Teil des deutschen Gesamt verkehre» ver- 
mitteln, sondern auch darum, weil ihre Finanzgebarung 
eine Staatsangelegenheit ersten Ranges ist. 

Bekanntlich werden aus dem Betriebe der preußi- 
schen Staatsbahnen große Überschüsse herausgewirtschaftet 
und für alle möglichen Staatezwecke verwendet. Daß aber 
durch Erhebung von Stenern auf österreichisch-ungarische 
Waren die Einnahmen der preußischen Staatebahnen ge- 
hoben werden sollen, um damit preußischen Staatszwecken 
zu dienen, ist gewiß nicht die Absicht unserer Regierung. 
Unsere Industrie ächzt unter der Überlastung durch unsere 
eigenen Steuern. Wir sehen unausgesetzt Streiks auf Streiks 
in der Arbeiterschaft sich ablösen, weil die steigende Teue- 
rung des Lebensunterhaltes nicht mehr erträglich er- 
scheint. Der Kampf ums Dasein wird täglich erbitterter 
und da sollen wir unserem Nachbarreiche tributär werden? 

Wir wollen noch ein interessantes Streiflicht auf 
die Folgen weifen, welche die Schiffahrtszölle in Deutsch- 
land zeitigen würden. Deutschland ist bekanntlich im 
Gegensatz zu Österreich-Ungarn ein Getreide importierender 
Staat. Eine neuerliche Zollerhebung auf Getreide int aber 
unpopulär und wäre gefährlich. Als neues probates Mittel 
wird nun das Rezept der Schiffahi tsabgaben eingeführt 
und die Dosis je nach Bedarf verdoppelt, verdreifacht etc. 
Die Ostelbier werden nicht nein sagen. 



Digitized by Google 



— J16 - 



Wenn es also aus wirtschaftlichen Gründen nicht 
zulässig erscheint, daß wir Elbezölle sanktionieren, so 
droht in weiterer Folge die Gefahr, daß durch die Knebe- 
lung der Elbewasserstraße eine Drosselung des öster- 
reichischen Elbeverkehres eintreten könnte. Dies wäre von 
katastrophaler Wirkung. 

Wir leben in einer Zeit, wo deutsches Kapital und 
deutscher Einfluß sich immer mehr unserer Seeschiffahrt 
bemächtigt. Triest steht schon teilweise unter deutscher 
Kontrolle, Fiume wird bald dahin kommen. 

Auf der Elbe verfügen wir heute Oberhaupt iiier 
keine österreichische Schiffahrtsgesellschaft mehr. Sowohl 
die Österreichische Nordwest-Dampfschiffahrtsgescllschaft 
als auch die Deutsch-Österreichische Dampfschiffahrts- 
Aktiengesellschaft sind es nur dem Namen nach. Die 
letztere war überhaupt nie österreichisch, die erstere hörte 
vor drei Jahren auf es zu sein. Die betriebfübrenden 
Direktionen beider Gesellschaften befinden sich in Dresden. 

Diese Tatsache ist vom Standpunkte der verkebrs- 
wirtschaftlichen Unabhängigkeit Österreichs um so bedauer- 
licher, wenn man sich vor Augen führt, daß es die Prager 
Dampf- und Segelschitfahrt war, welche den regelmäßigen 
Verkehr zwischen Böhmen und Hamburg 1824 einrichtete 
und durch Dezennien hindurch als tonangebende Schiff- 
fahrtsgesellscbaft auf der Elbe galt. Noch heute führt 
ein Teil des Hamburger Elbehafens den Namen „Moldau- 
haten« und „l'rager Ufer-. 

Wir haben bereits einmal ausgeführt, daß auch 
unsere Zukunft auf dem Wasser liegt. Die Fürsorge 
unserer Regierung muß daher stets darauf gerichtet sein, 
die absolute Freiheit aller schiffbaren Flusse, die uns 
mit den Meeren verbinden, zu erhalten. Da allem An- 
scheine nach schon in kurzer Zeit die österreichische Re- 
gierung Gelegenheit haben wird, diesen schwerwiegenden 
Verpflichtungen zu entsprechen und unsere Interessen 
namentlich auf der Elbe kräftig zu wahren, so ist es 
wohl mehr als ein Wortspiel zu betrachten, wenn wir 
dieses Expose mit den Worten schließen: 

„Fort bleibe hart!" 



Tagesfragen der Sozial Versicherung:. 

Vortrag, gehalten am 19. Februar 19u7 im Club öiterr. Bisenbahn- 
beamten in Wien Ton HandrUkammerkoDsulenten Dr. Giwlav Mikosrh. 

Sehr verehrte Anwesende! 

Ich möchte mir erlauben, die geehrten Zuhörer beute 
auf ein Gebiet zu führen, da« weitab von dem liegt, was hier 
gewöhnlich behandelt wird. HftUe der Grundsatz: Variato 
delectat, Abwechslung ergötzt, jederzeit und Jedeuorts Geltung, 
müßt« ich eigentlich mit frohen Hoffnungen ans Werk gehen. 
Da aber bekanntlich die Ausnahmen die Regel erat bestätigen, 
muß ich Sie von vornherein um Verzeihung bitten, wenu mit- 
unter anch recht Irorkene, vi«lloi<-ht bloß den Fachmann inter- 
essierende Dinge vorzubringen sind. 

Bevor wir uns unserer eigentlichen Aufgabe zuwenden, 
die wichtigsten Fragen der .Sozialversicherung, welche Ge- 
setzgeber. Sozialpolitiker, Industtiellen, Arbeiter, knrz alle 
mit Wohlfahrtsfragen befaßten Tersonen beschäftigen, zu 
besprechen, wollen wir genau den Kreis des hier in Betracht 



kommenden Gegenstandes abstecken. Wena wir von Sozial- 
versicherung sprechen, »ollen wir zuerst die beiden 
Elemente dieses Doppelwortes untersuchen und feststellen, 
1. was ist Versicherung, und 2. was ist sozial, oder hier 
besser gesagt, sozialpolitisch. Hinsichtlich des Wortes Ver- 
sicherung wird es am betten sein, wenn wir uns an 
die heut« ziemlich allgemein anerkannte Definition, welche 
Professor Dr. II an es (Berlin) gibt, halten. Ich will sogleich 
die Anwesenden darüber beruhigen, daß dies die erste und 
letzte DeftoilioD sein »oll, mit der ich Sie zu überraschen 
gedenke. Nach Manes verstehen wir unter Versicherung auf 
Gegenseitigkeit beruhende, wirtschaftliche 
Veranstaltungen zwecks Deckung, zufälligen, 
schätzbaren Vermögensbedarfes. Es muß also 
jede Veranstaltung, die wir als Versichernng bezeichnen, 
namentlich folgende Merkmale aufweisen: 1. Eine Gegen- 
seitigkeit in der Weise, daß eine Reihe von Subjekten sich 
zusammentut, um einander bei den sie alle bedrohenden Ge- 
fahren wirtschaftlich beizustehen, darum sind die o 1 d a g e 
Pension«, die Alterspensionen, in Neusüd Wales und Viktoria, 
sowie die alderdomsonderstöttelse (AltersunterstUtzung) 
in Dftnemark nur eine vorgeschrittene Form der Armen- 
n-iterstUtzung, mangels der gegenseitigen Risikoverteilung 
aber keine Versicherungseinrichtungen, denn der Staat bezw. 
die Gemeinden gewahren jene Leistungen, ohne von den Be- 
teiligten Beitr&ge einsubeben; ä. muß e» sich handeln um die 
Deckung eines Vermögensbedarfes, der in unserem Falle ins- 
besondere in dem Ansfall des Arbeitsverdienstes besteht ; 
3. muß der Verroögensbedarf von Zufälligkeiten abhangen, also 
vor allem nicht absichtlich herbeigeführt sein und er muß 
scliittzbar oder, mit anderen Worten, auf Grund von Erfah- 
rungen meßbar sein, da ein Vermögensbedarf, der auch nicht 
anuähernd in Geld ausgedrückt werden kann, nicht zur Grund- 
lage von Massenentschädiguugen dienen kann. Als selbstver- 
ständlich wurde in jene Definition nicht aufgenommen, muß 
aber doch iiier erwähnt werden, daß dem Versicherten ein 
Rechtsanspruch zustehen muß, so daß nicht etwa — wie 
bei den meisten UnterslUtzungekasaen — die Gewtthruog der 
Leistung und deren Umfang in das Belieben des Gebert ge- 
stellt ist, und weiten gehört zur Versicherung, daß die 
Leistungen gegen ein vorher gezahltes Entgeld erfolgen. 

Damit eine Versicherung aber als Sozialversicherung 
angesprochen werden kann, muß sie sozial poli I i scheu 
Zwecken dienen, wobei wir als sozialpolitische Maßnahmen 
hier alle diejenigen wohl ansehen können, welche geeignet 
sind, die wirtschaftliche Lage und dabei freilich auch die 
Gesnndheit und Sittlichkeit der auf ihren Arbeitsverdienst 
angewiesenen Personen im Wege einer vom öffentlichen Rechte 
vorgesehenen Welse zu fördern. Bs genügt also nicht öffent- 
lich-rechtliche Regelung der Versicherung, damit diese Ver- 
sicherung Sozialversicherung sei, soudern sie muß deu Lohn- 
arbeit verrichtenden Kreisen zugute kommen. Eine zwangs- 
weise eingeführte allgemeine Vieh- oder Feuerversicherung 
z. B. wird daher keine sozialpolitische Versicherung sein, weil 
sie Landwirten, Hausbesitzern usw. zur Sicherung ihrer 
Kapitals werte dient, nicht aber das Einkommen der Lohn- 
bezw. Gehaltsarbeiter schützt. 

Man hat allerdings zuweilen die Behauptung aufgestellt, 
unsere Arbeiters* ersicher ung sei k ei n e Versichernng. 
Ich will die verehrten Anwesenden nicht damit unterhalten 
oder langweilen, daß ich auseinandersetze, in wieferne diese 
Behauptung richtig, inwiefern« sie falsch ist. Ich glaube aber, 
schon aus dem Gesagten dürfton Sie entnehmen, daß wir, von 
der früheren Definition aufgehend, wohl von einer wirklichen 
Sozialversicherung sprechen können, und dieser Meinung wird 
auch von der Wissenschaft im allgemeinen der Vorzug gegelien. 
Nur soviel will ich bemerken, daß der Arbeiter auch bei einer 
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Versicherung, für die ihm keine beitrüge vorgeschrieben 
werden, sein Sch&rfleln beitrügt, weil die Kotten der Ver- 
sicherung bei leiuem Lohn in Rechnung gestellt werden. Wie 
der Preii jeder Ware, rlcbtet sieh du Entgelt für Lohnarbeit 
nach Aogebot nnd Nachfrage ; versicherungspflichtige Besebäfti- 
gongen sind im allgemeinen mehr gesucht, als wiche, welche 
von der Versicberungspfiicht antgenommen sind, and infolge- 
dessen verlangsamt die Sozialversicherung wohl das Aufsteigen 
der Löhne in den erstgenannten BescbKinguiiKiuwelgen, wenn 
sie anch bei ihrem Wirksamkeitsbeginn eine anmittelbar lohn- 
druckende Wirkung nur selten auszuüben vermag. Daß jene 
Behauptung richtig sein dürfte, werden wir gleich sehen, wenn 
wir nicht die gewöhnlichen Lohnarbeiter, sondern die Beamten 
ins Auge fassen, bezüglich deren es ja bekannt ist, daß sie 
Anstellungen mit Pensionaanspruch in der Regel anderen An- 
stellungen Vorlieben, auch wenn das damit verbundene Gehalt 
nicht unbeträchtlich geringer ist als bei Anstellungen ohne 
Pensionaanspruch. Der Volkswilr. leitet daher den Aassprueh: 
„Ein Staatsbeamter hat ja nichta, aber daa ist ihm wenigstens 
sicher". 

Für die Sozialversicherung gibt es verschiedene Wege. 
Zonachat gibt es einen Zattand der vollständigen Freiheit des 
Individuums. Bs sei mir gestattet, dieses System das eng- 
lische an nennen, weil ea in Staaten mit englischer Be- 
völkerung faec das einzig vorkommende ist nnd well die dies- 
bezüglichen englischen Einrichtungen mustergiltig auch für 
andere Volker geworden sind. Die englischen Hilfakassen 
(friendly societies), die Sterbekassen (bniial societies) und die 
Voraicherungsunternehmungen der Gewerkschaften (trade 
unions), welche Kraukengelder, ArbeiUlosigkeitannterstBtzungen 
und Begrabniegelder gewähren, sind Mir moderne Arbeiter- 
kästen vorbildlich geworden. Nebenbei sei nur bemerkt, daß 
dabei unseren Arbelterunterstiitzungsvereinen auch die ölten 
deutseben Zünfte in manchem zum Muster gedient haben. 

Die uneingeschränkte Freiwilligkeit und Selbständigkeit 
bei dieser Versicherungsform — deren Versicberungscbarakter 
übrigens oft recht zweifelhaft ist — hindert uns, sie als 
sozialpolitische Versicherung zu betrachten, weil wir beim 
liegrlffe der .Sozialpolitik" immer auch an eine Regelung durch 
das Öffentliche Recht zu denken gewohnt sind. Eine Ein- 
richtung, die dem Wohl der Lohnarbeiter dient, um die sich 
aber das Gemeinwesen nicht weiter kümmert, ist kaum mehr 
das, was wir gemeiniglich als eine sozialpolitische Maßnahm« 
betrachten. 

Ein anderes System möchte ich das romanische nennen, 
nnd zwar deswegen, weil es sich in Staaten mit romanischer 
Hevölkerong zuerst ausbildete und noch heute dort be- 
sonders geübt wird. Es treten dabei freie Vereinigungen auf, 
Schöpfungen der Mutuaütten, also Wechselseitler. Diese auf 
Wechselseitigkeit, M u t u a 1 i t Ä, begründeten Vereinigungen 
werden aber zuweilen vom Staate und auch von Gemeinden 
unter gewissen Voraussetzungen gefördert, geldlich unterstützt, 
mit Vorrechten ausgestattet u. s. w. Hier haben wir also 
bereits eine wirkliebe sozialpolitische Versicherung. 

Das letzte System ist das deutsche System. Es geht 
in seiner praktischen Durchführung von der Botschaft aus, 
welche Kaiser Wilhelm I. an den deutschen Reichstag 
(17. November 1881) gerichtet hat und worin Fürst Biatnarck 
feine auch vom Kaiser mit Eifer aufgegriffenen Gedanken über 
die auf die Arbeiter eich beziehende Gesetzgebung nieder- 
gelegt hat. Ich möchte aus diesem erhabenen Denkmal sozial- 
politischer Einsicht nur einen Satz anführen: „Wir halten 
es für Untere Pflicht, dem Reichstage die För- 
derung des Wohles der Arbeiter von neuem ans 
Herz zu legen, und würden Wir mit um so grö- 
ßerer Befriedigung auf alle Erfolge, mit denen 
Gott Unsere Regierung sichtlich gesegnet hat, 



zurückblicken, wenn ea Uns golilngo, dereinst 
das Bewußtsein mitzunehmen, dem Vaterland« 
neue und dauernde Bürgschaften seines inneren 
Friedens und den Hilfsbedürftigen größere 
Sicherheit und Ergiebigkeit des Beistandes, 
auf den sie Anspruch haben, zu hinterlasten. " 
Diese Worte, welche In ihrer Knappheit, Klarheit, ihrer jedem 
Pbratentum abgewandten Gemütatjefe auf die Urbeberschaft 
des großen Kanzlers schließen lassen, enthalten wirklich alles, 
was als Zweck und Ziel der Sozialversicherung angeführt 
werden kann: die Sicherung des inneren Friedens, die 
Sicherung der Lage der Hilfsbedürftigen und der Rechts- 
anspruch, den diese auf den Beistand besitzen. 

Dieses letzte hier in Betracht kommende System ist nun 
das der Z w angs versi ch er u n g. Der Staat schreibt diu 
Versicherung zwangsweise, alt Obligatorium, vor. Der zu 
Versichernde muß versichert werden und er muß s o ver- 
sichert werden, wie es das Gesetz verlangt, unter den vom 
Staate geforderten Bedingungen, unter staatlicher Aufsicht, 
aber nicht In Staatseinrichtungen. Die Verticherungspfliclit, 
die Leistungen usw. sind gesetzlich vom Staate vorge- 
schrieben ; die Organisation der Versicherung aber ist im 
wesentlichen in die Hände der Interessenten gelegt. Die 
Krankenkassen zum Beispiel werden von Arbeitern und Unter- 
nehmern verwaltet, der Staat aber übt die Aufsicht und er 
schreibt vor, daß jeder Arbeiter gegen Krankheit versichert 
werden muß und was er im Krankheitsfälle zu bekommen hat. 
Die vom Staate geförderte Mutualität, also das früher be- 
trachtete System kann, wenigstens am Papier, zu denselben 
praktischen Erfolgen führen, wie die Zwangsversicherung, 
daß nämlich jeder Arbeiter versichert ist und für die Ver- 
sicherung vom Staat« eine Authilfe gewahrt wird. Und doch 
ist dieses System wesentlich von dem zuletzt betrachteten, 
verschieden, weil bei dem romanischen System der Staat die 
Initiative dem einzelnen überlaßt, beim deutschen aber die Initia- 
tive selbst ergreift und nur dem einzelnen innerhalb gewisser 
Grenzon überlaßt, wie er den ihm aufgedrängten Entschluß der 
Versicherung zur Anaführung bringen will ; nnd darum eben wird 
die Mutalitttt immer praktisch hinter der Zwangaversicherung 
zurückbleiben, weil eben nnr der aufgeklarte und wirtschaftlich 
besser gestellte Arbeiter den freiwilligen Entschluß, sich zu 
versichern, faßt. Den Hilfsbedürftigsten aber, den wirtschaftlich 
Schwachen, an Bildung und Aufklärung Zurückgebliebenen, 
bekommt man nur dann in die Versicherung, wenn man ihn 
auch ohne seinen Willen, Ja vielleicht sogar gegen seineu 
Willen als veraiebert ei klärt. 

Ich nannte dieses System daa deutsche nicht nnr 
deswegen, weil es im Deutschen Reiche zuerst in voller 
Schärfe ausgebildet und im Gesetzwege durchgeführt wurde, 
sondern auch, weil et in einem zweiten Staate vorwiegend 
deutschen Gepräges, In Österreich, in hervorragender Weise 
von der Gesetzgebung aufgenommen wurde, well die deutschu 
Wissenschaft dieses System theoretisch zur höchsten Bliite 
gebracht hat und weil es endlich aller Voraussieht nach in 
den deutseben Ländern, und zwar deutsch im weitesten Sinue, 
auch dort wo es noch nicht durch^edrungm ist, von der Gesetz- 
gebung rezipiert werden wird. Ich denke dabei vor allem an die 
Niederlande und die Schweiz, wohl auch an Norwegen, und 
möchte schließlich noch ein Land heranziehen, dessen Be- 
völkerung zwar der Abstammung nacb weit davon entfernt 
ist, germanischen Ursprunges zu sein, dessen Gesittung sich 
aber nach deutsch-skandinavischem Muster entwickelte, ich 
' meine nämlich Finnland. 

Ich will uns nicht mit Untersuchungen darüber auf- 
\ halten, sondern keck einen Satz autsprechen, den ich Sie 
j bitte, als richtig anzunehmen, und das Ist, daß dem deutsebeu 
j System die Zukunft gehört, die Zukunft wenigstens in dein 
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Sinne, wie wir ihn in der Politik vorstehen, auf ein, zwei, 
drei Monachenalter hinan«. Aach in romanischen Lindern kämpfen 
bereits hervorragende Männer, einflußreiche Sozialpolitiker, 
für dieses System und namentlich in Frankreich wird die in 
parlamentarischer Behandlung stehende Alters- and Invaliden- 
Versicherung zweifellos im stärksten MaOe von diesem System 
beeinflußt sein. Dod wenn es in Osterreich gelingt, das noch 
von der Regierung Koeiber der Öffentlichkeit vorgelegte 
Programm für die Reform und den Ausbau der Arbeiterver- 
Sicherung, natürlich in wesentlich vetbesserter, auf Grund der 
Stellungnahme von Berufenen umgearbeiteter Form, der Ver- 
wirklichung zuzuführen, dann werden wir Österreicher uns 
rühmen dürfen, und auch dies bitte ich, mir aufs Wort zu 
glauben, weil die Zelt zur Beweisführung mangelt, daß wir 
dieses System unter allen Staaten in der vollkommensten 
Form durchgeführt haben, und Im Znsammenhalte mit dem 
erst kürzlich sanktionierten Privatbeamten - PensionsgeseU 
dürften wir dann anch sagen, daß wir den Begriff der Sozial- 
versicherung in der ausgedehntesten Weise ausgelegt haben. 
Doch hierüber spater noch mehr! 

Wir haben nunmehr in großen Zügen die einzelnen 
Systems kennen gelernt, wie sie sich Infolge gegebener Ver- 
hältnisse geschichtlich entwickelt haben. Wenn wir uns jetzt 
auf den Standpunkt des Oesetzgebers, namentlich des Öster- 
reichischen Gesetzgebers stellen, müssen wir uns fragen, wie 
soll ich die Gesetze bei uns einrichten? Sie 
dürfen nicht befürchten, meine verehrten Anwesenden, daß ich 
Ihnen ein Zukunftsbild entrolle oder einen Plan entwickle, 
nach dem wir unfehlbar unsere Arbeiterversicherung aufs 
beste ausgestalten würden. Das Gewerbe des Gesetzgebers 
ist zwar eines jener vielen und schwierigen Produktionszweige, 
bei denen ein Befähigungsnachweis noch nicht erforderlieh 
ist. Dies Gewerbe ist schwierig, weil es sich um heikle Auf- 
gaben handelt, und weil, wie wir vor wenigen Wochen gesehen 
haben, es oft gilt, die rasch einlaufenden Auftrüge, leider 
zuweilen auf Kosten der Qualität, prompt auszuführen. Während 
sonst force majeure von der Lieferung entbindet, müssen 
gerade die gesetzgebenden Körperschaften infolge höherer 
Gewalt oft ein Vielfaches in kürzester Zeit liefern. Ich will 
also nicht den berufenen und unberufenen Faktoren ins Hand- 
werk pfuschen, aber doch den Herren auseinandersetzen, vor 
welch verschiedene Fragen der Gesetzgeber gestellt wird. Ich 
glaube, daß gerade jetzt Zeit zu solchen Betrachtungen ist, 
denn wir dürfen erwarten, mit Ihrer Erlaubnis darf ich 
vielleicht sagen, hoffen und wünschen, daß In Osterreich in 
den nächsten Jahren die Arbeiterversicherungs-Gesetrgebnng 
erweitert und innerlich ausgestaltet wird. 

Das schon erwähnte Keformprogramm für die Arboiter- 
versichernng, das seit 1904 die Öffentlichkeit beschäftigt, 
leider freilich nicht genug beschäftigt, bat die Versicherungs- 
reform ins Rollen gebracht, sie wird den neuen Reichs- 
rat — seine Arbeitsfähigkeit vorausgesetzt — zuversichtlich 
beschäftigen und die zu erwartenden Debatten müssen es 
jedem Gebildeten wünschenswert erscheinen lassen, sich mit 
den grundlegenden Fragen, um die es sich bei einer solchen 
Reform dreht, vertraut zu machen. Wir wollen uns daher in 
die Lage des Gesetzgebers hineinversenken und uns fragen, 
was wir da alles machen könnten, bezw. wie es andere 
gemacht haben, und ich bitte nur nochmals daran festzuhalten, 
daß wir hente nicht entscheiden sollen, wie es zu machen 
Ut, sondern was gemacht werden kann, allenfalls noch, 
welch« Vorzüge der eine oder der andere Weg bietet. 

Die erste Frage, Uber die man sich klar werden muß, 
ist die, anf welchen Porsonenkreis sich die Versicherung 
zu erstrecken hat. 

Und da lenken die Gesetzgebungen ihr Augenmerk vor 
allem auf de» Arbeiter, aber mit dem großen Unterschied, 



ob gewerblicher oder landwirtschaftlicher Arbeiter. Den 
gewerblichen Arbeiter und allen voran den Fabriksarbeiter 
schützen die Gesetzgebungen im besonderen Haße. Auch die 
Betriebsbeamten werden vielfach in den Kreis der versicherten 
Personen einbezogen. Dann Ist zu unterscheiden, ob alle 
Dienstnehmer versichert werden oder nur jene, welche ein ziffer- 
müßig nach oben oder unten begrenztes Gehalt beziehe». Unsere 
gegenwärtige Gesetzgebung nimmt hinsichtlich der Ver- 
aicherungspflicht anf die Höhe des Gehaltes keine Rücksicht. 
Anders das schon erwähnte Reformprogramm, welches Personen 
mit mehr als K 2400 Jahre sei nkummen im allgemeinen von 
der Versicherung ausnehmen will. Am weitesten nach oben 
hinsichtlich des Kreises der verskhernnR*ptlirhtigen Personen 
geht das ebenfalls schon erwähnte Pensionsversicherungs- 
Gesetz, welches selbst die best bezahlten, zu den höchsten 
Dienstleistungen berufenen, auch bloß kommerziell tätigen 
Privatangestellten erfaßt, dafür aber Personen mit weniger 
als K 600 außer Betracht läßt. 

Wogegen soll ich nun die in den Kreis der Ver- 
sicherung einbezogenen Personen versichern? Das älteste 
Feld der Zwangsversicherung ist, wenn wir von dem einer 
besonderen Entwicklung unterworfenen Bergbau absehen, die 
Unfallversicherung. Sie wird in der kaiserlichen Botschaft 
von 1881 an erster Stelle erwähnt, war anch zuerst gesetz- 
geberisch vorbereitet, obwohl das deutsche Krankenver- 
sicherungsgesetz eher vom Relchsiate erledigt wurde. Die 
Unfallversicherung (Gesetz vom 38. Dezember 1887, Nr. 1 
R. G. B. von 1888) wurde auch in Österreich vor der 
Krankenversicherung (Gesetz vom 30. März 1888, Nr. 33 
R. G. B.) in Angriff genommen und sie ist von allen Ver- 
sieberungszweigen am häufigsten von der Gesetzgebung 
behandelt worden. In der Unfallversicherung ist das deutsche 
System auch in Ländern zur Geltung gekommen, wo sonst 
gemeiniglich unsere Art der Arbellerversicherung als 
assurance par l'Etat verschrieen ist. Ich will kurz den 
geschichtlichen Weg, der zur Unfallversicherung geführt hat, 
andeuten. Zuerst hatte der Arbeiter bei Unglücksfällen ttnr 
den Ersatzanspruch des bürget lieben Rechtes, und zwar dann, 
wenn er nachweisen konnte, daß den Arbeitsgeber ein zu 
vertretendes Verschulden trifft, im vorigen Jahrhundert kam 
dann die Haftpflicht-Gesetzgebung auf, wobei der Unternehmer 
für Ersatz haftete, sobald nicht seine Unschuld erwiesen 
war. Bei dem Ersatzanspruch des bürgerlichen Rechtes mußte 
der Arbeiter beweisen, daß der Unternehmer böswillig oder 
schuldbaft gebandelt hatte. Nach dem eigentlichen Haftpflicht- 
grundsatze soll der Unternehmer beweisen müssen, er sei 
schuldlos, weun er von einer Leistung losgezlihlt werden soll. 
Die Verbitterung einerseits, welche das Prozessieren zwischen 
Arbeitern und Arbeltgebern hervorruft, die außerordentlichen, 
oft vernichtenden Vermögenseinbußen anderseits, welchen der 
Unternehmer bei Ersatzleistungen für schwere Unfälle aus- 
gesetzt ist, ohne daß dem Arbeiter die Sicherheit für volle 
Befriedigung der Ansprüche gewährt wäre, ließen die Ein- 
führung einer Unfallversicherung dringend notwendigerscheinen, 
die den Arbeitgeber vor plötzlichen, riesigen Zuwendungen 
an Verunglückte schützt und dem Arbeiter eine von dem 
Verschulden des Unternehmers und von seiner Zahlungskraft 
ganz unabhängige Unterstützung sichert. Und doch gibt es 
Staaten, namentlich jene englischen Rechtes, die Uber die 
Haftpflicht nicht hinausgegangen find und bei ihren work- 
meu's compensation acta bleiben. Ein zweiter ver- 
breiteter Versicherungszweig ist die Krankenversicherung. 
Dann ist zu nennen die Invaliden- und Altersversicherung, 
welche das mein erwähnte Reformprogramm auch in Oster- 
reich für Lohnarbeiter allgemein einrühren will. Mehr oder 
minder der Zukunft vorbehalten und heute nnr nebenbei in 
Gesetze» teilweise geregelt sind die Witwen- nnd Waisen- 
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Versicherung, die Mutterschaftsversicherung, da« ist diu Für- 
sorge für Wöchnerinnen in der Zeit unmittelbar vor and nach 
der Entbindung, endlich die Arbeltslosigkeitsversichernng. 
Diese ist der schwierigste Zweig. Kein Staat hat noch gewagt, 
dl« Arbeitslosigkeit*- Versicherang durchzufahren. Dagegen 
haben Gemeinden sieb io ihrem Kreis wiederholt mit dieser 
Frage befaßt, die hauptsächlich deswegen so schwierig ist, 
weil sich kaum feststellen laßt, ob der Versicherte absicht- 
lich nicht Arbeit sucht oder keine findet, and weil die An- 
spriiehe an die Versicherung so den überall regelmäßig auf- 
tretenden Perioden der großen Arbeitslosigkeit unerhört 
hoch sind. Es ist übrigens bemerkenswert, daß es in Öster- 
reich au dem Plan, sich an die Arbeitslosigkeitsversichernng 
in Rahmen der Sozialversicherung heranzuwagen, nicht ge- 
fehlt hat. In der Regierungsvorlage für das Privatbeamten- 
PenRionsgesetz war auch eine Stellenlosigkeitsversichernng 
vorgesehen, doch fiel diese im Laufe der parlamentarischen 
Verhandinngen den gegen diesen Versichernngszweig vorge- 
brachten Bedenken zum Opfer. 

Ea handelt sich nun dämm, was die Versicherung 
bieten soll. Dies bangt natürlich wesentlich von den 
Zweigen ab, die gepflegt werden. Die wichtigsten Leistungen 
will Ich nur kurz andeuten; sie sind Ärztliche Hilfe, Bei 
Stellung von Arzneien, Krankengeld, Renten an Versicherle und 
ihre Hinterbliebenen, einmalige Abfertigungen und Auszahlung 
von Kapitalien statt Renten, was besonders in Dänemark und 
Italien geübt wird und einerseits den Vorzng hat, dem Ver- 
sicherten mit einer größeren Summe die Möglichkeit zu bieten, 
eich durch Erwerb eines Geschäftes, eines Grundstückes usw. 
ein neues Leben einzurichten, was aber anderseits namentlich 
den Nachteil hat, daß das Kapital gewöhnlich bald aufgezehit 
und manchmal ohne Rücksicht auf die Zukunft vertan wird. 
Dabei gibt es noch ein kombiniertes Renten- und Kapitals- 
auszablungssystem, welches das Reform programm in einer glück- 
lichen Weise für die Unfallversicherung ins Auge gefaßt hat, 
indem statt geringfügiger Renten ein Kapital ausbezahlt und 
nur die größeren Entschädigungen in Form von Renten ge- 
leistet werden sollen. 



CHRONIK. 

Verkehr und Einnahmen der k. k. ftsterr. Stnata- 
bahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen im Februar 1907. 

I. K. k. Staatsbabndirektionen 
(«inscblleßllcb k. k. Betriebsleitung Czernowitz; Betriebslange 
9269 km 1907, 9026 Am 1906). 

Befördert wurden 3,234 800 Personen und 3,059.300 I 
Güter, eingenommen wurden K 4,214.700, bezw. K 16,720.300, 
zusammen K 20,935.000 (-f 66.753 gegen Februar 1906). 
II. K. k. Nordbahndirektion 
(Betriebslange 1337 km). 

Befördert worden 931.800 Personell und 1,460.500 t 
Güter, eingenommen wurden K 1,199.600, bezw. K 6,942.100, 
zuBammeu K 8,141.700 (+ 149.636 gegen Febrnar 1906). 

Ad I. Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen 
des HonaU Februar 1907 ergab auf den Westlichen Staats- 
bahnen aus dem Personenverkehre K 2,763.900 (2,468 100 
Reisende), ans dem Güterverkehr K 11,722.100 (2,393 500/), 
auf den Östlichen Staatsbahnen aus dem Personenvorkehre 
K 1,450.800 (776.700 Reisende), aus dem Güterverkebre 
K 4,998.200 (665.800 t) 

Gegen den definitiven Erfolg desselben Monats im Vor- 
jahre zeigt die Gesarateinnahme des Berlchtsmomits im Persoucn- 
verkehre eine Zunahme um K 62.162 ( f~ 125.600 Reisende), 
im Güterverkehre eine solche um K 4591 ( — 8400 t) 

Ein höherse Ergebnis weisen im Berichtsmonate nur 
die Westlichen Staatsbahnen aus, und zwar betrügt dasselbe 



I im Personenverkehr« K 150.588 (+ 165.O00 Reisende), im 
| Güterverkehre K 523.897 (-f- 63 GOO /). Die Östlichen Staata- 
i bahnen blieben im Personenverkehre um K 88.426 ( — 39.400 
Reisende), im Güterverkehre amK 519.306 (— 72.000 /) gegen 
die Ergebnisse des Vergleichsmonats zurück. 

Die Zunahme des Personenverkehrs der Weatlicbon 
Staatsbahnen ist, abgesehen von dem Zuwachse aus den neuen 
Alpenbahnen, zum Teile auf den günstigen Einflau der winter- 
sportlichen Veranstaltungen zurückzuführen. 

Im Güterverkebre resultiert die ausgewiesene Mehrein- 
nahme der Westlichen Staatsbahnen gleichfalls aus dem Ver- 
kehre der neuen Alpenbahnen, ferner aus den Ergebnissen 
der Stationsgebühr und stärkeren Transporten von Erz, Roh- 
elsen, Holz und Kohle. 

Der Ansfail sowohl im Personen- als im Güterverkebre 
der Östlichen Staatsbahnen erklart sich dnreh die zahlreichen 
lang andauernden Verkehrseiostellnngen auf denselben infolge 
von Schneeverwehungen. 

Aus der definitiven Abrechnnng der Transporteinnahmen 
der k. k. Staatsbahndirektionen im Monate November 1906 
ergab sich eine Plusrichtigstellung von K 1,857.030, wodurch 
sich die bisher pro 1906 ausgewiesene Gesamtelnuahme der- 
selben auf K 2'J4,154 623 und die Mehreinnahme dieses 
Jahres ant K 26,061.165 erhöbt. 

Ad II. Gegen den definitiven Erfolg des Monats Februar 1906 
zeigt die provisorische Einnahme der Linien der k. k. Nord- 
babndirektion (Hauptbahnen und eigene Lokalbahnen) im 
Berichtsmonate hinsichtlich des Personenverkehrs ein Mindrr- 
ergebnis von K 78.704 (— 72.500 Reisende), im Güterverkehre 
dagegen eine Mehreinnahme von K 228.390 (+ 44.200/). 

Das schwächere Ergebnis des Personenverkehrs tt«ht 
znm grüßten Teile mit den ungünstigen WltterungsverhaltmHseii 
deg Berichtsmonates im Zusammenhange. 

Die Mehreinnahme im Güterverkehre ergab sich zum 
Teile ans der Abbeförderung der infolge der vormonatlichen 
Verkehrsstockungen verbliebenen Restfi achten, cum Teil« aus 
einer allgemeinen Besserung der Frachtenbewegung, welche 
sich namentlich in der letzten Dekade des Berlchlamonats 
bemerkbar machte. 

Die definitive BuchuDg der Transporteinnahmen pro 
Monat November 1906 ergab für die Hauptbahnen und die 
nigenen Lokalbahnen der Nordbahndirektion zaiammen eine 
Plusrichtigstellung von K 341.256, wodurch sich die bisher 
ausgewiesene Jahreseinnahme pro 1906 auf K 105,114.466 
und die ausgewiesene Mehreinnahme auf K 8,313.006 erhöht. 
III. Wiener Stadtbahn 
(Betriebslange 38 km). 
Befördert wurden 9,450.000 Personen und 66.000 / Güter, 
eingenommen worden K 340.000, bezw. K 84.000, zusammen 
K 424.000 (-(- 14.748 gegen Februar 190ü). 

Im Personenverkehre des Berichtsmonats stellte sich die 
Einnahme um K 12.848 (-f 72.500 Reisende), im Güter- 
verkebre um K 1900 (+ 1000 t) höher als der definitive 
Erfolg desselben Monats im Jahre 1906. 

Nach der definitiven Abrechnung des Monats November 
1906 ergibt sich eine Plusrtchtigstcllung von K 21.148, wo- 
durch sich die bisher ausgewiesene Einnahme der Wiener 
Stadtbahn pro 1906 auf K 5,348.618 und die Mehreinnahme 
auf K 260.547 erhöbt. 

Löhne und Arbeitszeit der Eisenbahnbediensteten 
in Preußen. Wie alljährlich hat anch jüngst wieder der 
Minister der öffentlichen Arbeiten dem Abgeorduetenhause 
elnon Beriebt Uber die Betiiebsergebnisse der hessisch-prenßi- 
schen Staatseisenbahnen im Jahro 1905 vorgelegt. Der Be- 
richt gibt gleichzeitig Auskunft ober die Lohn- und Arbeits- 
Zeitverhältnisse. Bezüglich der Lohnverhaitnixiie ist eine l'bci- 
slcht gegeben, welche die tageweisen Beziige der Gehilfen, 
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Handwerker nn<i Arbeiter, die nach 15 verschiedenen Klauen 
gcorduet Kind, wahrend der letzten zehn Jahre aufzeigt. Da- 
nach »ind in «amtlichen Klauen die Löhne gestiegen, aller- 
dings sehr ungleicliiuiißig, natu lieh von 20 bis 55 Pfg. pru 
Tag. Höhere Steigerungen haben nnr die Löhne der in den 
Betriebswerkstätten beschäftigten Arbeiter nnd auch hier nnr 
die Taglöhne, nicht die Akkordlöhne, aufzuweisen. Im Durch- 
schnitt aller Klassen betrog der tägliche Verdienst im Jahre 
1896 Hk. 2-39, im Jahre 1906 Mk. 8-89, eine Steigerung, 
die gegenüber der Verteuerung der Lebensmittel als durchaus 
mäßig angesehen werden muß. Die tagliche Arbeitszeit ist 
fdr sämtliche Beamten und Arbeiter gegen 1896 verkürzt 
worden. Im Jahre 1905 hatten von den 419.734 Beamten 
and Arbeitern eine Arbeitszeit bis zu 8 Stunden : 40.505 ; 
8—9 Stunden: 65.665: 9—10 Stunden: 120.078; 10—11 
Standen: 104.928. Immerhin waren auch längere Dienst- 
zeiten noch recht häufig: et betrug die Arbeitszell 11—12 
Stunden bei 63.748; 12-13 Stunden bei 12 829; 13—14 
Stunden bei 7422; 14—15 Stunden bei 3964 Personen. 
Längere regelmäßige Arbeitszeiten kamen nicht mehr vor, 
während 1896 noch rund 3500 Personen mehr als 15 — 16 
Stunden täglich su leisten hatten. Eise Entlastnng des Loko- 
motiv- und Zugbegleitungspersonal», wie sie gegen aber der 
großen Verantwortung dieser Beamten, die körperliche und 
geistige Frische im höchsten Maße fordert, dringend verlangt 
werden maß, hat in beträchtlichem Umfange stattgefunden. 
Während im Jahre 1899 von 85.075 Lokomotivbediensteten 
5557 mehr als 10 l / t — 11 Stunden und nur 1066 8 Stunden 
und weniger Dienst hatten, kamen Im Jahre 1905 von 
34.163 derartiger Angestellten auf die gleichen Zeitabschnitte 
925, bezw. 1247. Noch stärker war die Arbeitszeitverkürzung 
bei dem Zogbegleitungaperaonal. 1899 hatten von 30.230 
solcher Angestellten 13.270 10' .— 11 Stunden, 188 halten 
8 Standen und weniger Dienst,' 1905 von 41.340 7495, 
bozw. 610. Von 419.734 Beamten und Arbeitern hatten 
mehr als 2 Buhetage im Monat nur 178.539, 2 Kohetage 
»9.223, l'\ Huheuge 10.325, 1 Ruhelag 5150. 



LITERATUR. 

Kisenbshnreditliche Entscheidungen nnd Abhand- 
lungen. „Zeitschrift für Eisenbahnrecht*, herausgegeben vuu 
Dr. jnr. Georg Eger, Geheimer Regierungsrat. XXIII. Band, 
Heft 1 und 2. Breslau. J. U Kerns Verlag. 1906 1907. 

Nebst 139 Entscheidungen enthalten die beiden letzten 
Hefte dieser ausgezeichneten Zeitschrift folgende Abhandlangen 
die Einschränkung der Haftpflicht der Eisenbahnen durch die 
„Bedingungen für Einstellung von Prlvatgttterwagen" (von 
Dr. D i 1 1 o o); das neue schweizerische Eisen bahn baltpflieht- 
gesetz (von 0. Föhlinger) : die rechtlichen Folgen des 
ungarischen Eisenbabnerstrikes (von Dr. Bin m ga r t e ii) ; 
Eisenbsbnrttck fahr karten für Kinder (von Hage na), Umfang 
der Ersatzansprüche der Straßenbahn- Berufsgenossenschaft 
gegen ihre Mitglieder aus der Haftpflicht (von Dr. Hllse); 
Fahr Preiszuschlag für Kinderrückfahrkarten (von Dr. O o r d e n); 
die rechtliche Stellung des Straßenbabnunternehmers zaru 
Staat und zur Gemeinde nach deutschem Verwaltungsrecht 
(von Dr. Kittel); die rechtliche Natur and Funktion des 
Zastimmongsvertrages zwischen Stadtgeineinde und Straßen- 
bahnunternehmen (von Dr. St Ork) ; zar Auslegung des § II, 
AI. 2 der deut«cheu Eisenbahn- Verkehrsordnung, Fahrpreis- 
ermäüigung für Kinder (von Dr. Sen ck pi c Ii I) ; Beiträge 
zur Erläuterung des preußischen Enteignungsgesetze« (von 
Dr. Eger); die Einrede der höheren Gewalt seitens des 
Straßenbahnnnternehmers (von Dr. Wussow). 

Diese Inhaltsangabe dürfte genügen, das Interesse aller 
Eisenbahn.) misten wachzurufen. 



Annalen des Deutschen. Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von Dr. K. 
Tb. v. Eheberg und Dr. K. Dyroff. München. Verlag 
von J. Schweitzer. 

Aus dem Inhalte der letzterschienenen drei Hefte 
(11 und 12 von 1906 und Nr. 1 von 1907) führen wir als 
besonders interessant an : Asyireeht des englischen Parlamentes 
(von Prof. Hatschek); Haftung der Elsenbahnen bei Ver- 
letzung and Tötung von Personen (Schluß) (von Dr. Paul 
Hammer). Wir gedenken auf diesen trefflichen Artikel ein- 
gehend zurückzukommen, da man seinen Ausführungen nicht 
durchaas beipflichteo kann. Die Entstehung eines Kiesenver- 
mögens (von Dr. S t i 1 1 i c b) ; Studien zar KbeinschiffabrUakte 
(von Prof. O. Mayer), welche einen wertvollen Beitrag zu 
der höchst aktuellen Frage der Schiffahrtsabgabe enthält. 
Gewinnbeteiligung der Arbeiter (von W. Heißoer). 

CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht 

über die 

XXX. ordentliche Generalversammlung des Club öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten ara 19. Miirz 1»»7 nnd 
über die nn diese angeschlossene ClubTorsitminlang. 

Vorsitzender: 
Se. Exzellenz der k. k. Eisenbahnminisur a D. Herr 
| Dr. Ritter von W 1 1 1 e k. 

Schriftführer: 
Herr Oberingenicnr Kriser und Herr Bnhnkunimis>är 
Dr. Viktor Lelpen. 

Der Vorsitzende eröffnet die Sitzung mit folgenden 
Worten : 

.Geehrte Herren ! Indem ich die XXX. ordentliche 
Generalversammlung unseres Clubs für eröffnet erkläre, be- 
begrüße ich Sie alle anf das herzlichste. 

Nach § 11, alinea 4 der Clubstatuten ist zur Beschluß- 
fähigkeit der Generalversammlung die Anwesenheit von min- 
destens einem Zehntel der Gesamtzahl der Clubmltgliedir 
notwendig. Der Club zählt heute 642 Hitglieder, und es ist 
daher elno Hindcstzahl von 64 Anwesenden erforderlich. I-ant 
der abgegebenen Legitimationen waren schon in einem früherer. 
Augenblicke 64 Herren erschienen - - seither sind noch einige 
Herren dazu gekommen nnd es ist somit die XXX. ordent- 
liche Generalversammlung im Sinne unserer Statuten be- 
schlußfähig 

Ich konstatiere zunächst, daß die Meldung von der Ab- 
haltung der Generalversammlung an die k. k. Polizeldireküon 
rechtzeitig (am 12. März 1907) erfolgt ist. 

Ich schreite nunmehr zur Ernennung der Veririkaloten 
für das Protokoll und bitte die Herren Hugo Böhm nnd 
Josef Fl eisen n er sich dieser Funktion freundlichst zn unter- 
ziehen. 

Bevor ich in die Tagesordnung eintrete, obliegt mir dk 
schmerzliche Pflicht, des Verlustes zu gedenken, welchen der 
Club durch das Ableben einer Anzahl von Mitgliedern im ab- 
gelaufenen Jahre erlitten hat. 

Ich ersuche den Herrn Schriftführer, die Namen der- 
jenigen Mitglieder, die der Club durch den Tod verloren hat, 
verlesen zn wollen. 

Schriftführer Dr. Lcipen (liest): 

I. Unterstützende Mitglieder. 
Kr aus s Georg, Kommerzleurat iu München. 
Urban Anton sen., Verwaltungsmitglied der Schrauben- ninl 

Scbmiedewaren-Fabriks-Aktien- Gesellschaft Bre villler« 

Comp, nnd A. Urban & Sehne. 
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II. Wirkliehe Mitglieder. 
Hantschke Wenzel, Maschinen-Direktor Stellvertreter der 

k. k. priv. Sttdbabn-Gesellschaft. 
Höf fei 0«wald, Inspektor der k. k. priv. Sü lbahn-Gesell- 

«chaft i. P. 

Kargl Hans, Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Klee Alezander, Beamter der k. k. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft i. P. 

Krallert Emil, Barean- Vorstand der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn . 

Kremser Johann, kaiserlicher Rat, Inspektor, Stations- 
Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Kwapll Gustav, Ober-Kontrol'or der k. k. priv. Kaieer 
Ferdinands- Nordbahn. 

Leltenberger Eduard, kaiserlicher Rat, Ober-Inspektor 
der k. k. «sterr. Staatsbahnen i. P. (in Pitten). 

Lock mann Karl, Mitglied des Staats- Eisenbahn -Rates, 
Direktor der Kralnischen Industrie- Gesellschaft (in 
Assllng). 

Mihalovits Gabriel, Ober-Iogenieur der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinaods-Nordbahn i. P. 

Schwenk Ferdinand, k. k. Regierunggrat, Zentral-Inspektor 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahn i. P. 

Sowa Leopold, Ober-Inspektor, Direktions -Abteilung* -Vor- 
stand-Stellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Vorsitzender: „Ich bitte die Herren, das Andenken 
an die Verstorbenen, In welchen wir liebwerte Kollegen be- 
trauern, durch Ei heben von den Sitzen zu ehren. (Die Ver- 
»animlnng erhebt sieb.) 

Sie werden gestatten, daß diese Kundgebung dem Proto- 
kolle der heutigen Sitzung einverleibt werde. (Zustimmung.) 

leb gebe nunmehr zur Tagesordnung über und zwar 
zunächst zu Punkt I. Verlesung des Jahresberichte« 
des Ansschußrates. 

Hiezu bat sich zum Wort« gemeldet Herr Dr. W i e n e r, 
ich ereile ihm das Wort." 

Herr Dr. Wiener: »Ich erlaube mir den Antrag zu 
stellen, dal! von der Verlesung des Jahresberichtes Umgang 
genommen werde, nachdem ohnedies jedem Clabmitglied der 
Jahresbericht zugesendet wurde. 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben?" (Niemanl meldet sich.) 

„Da dies nicht der Fall ist, betrachte ich den Antrag 
als angenommen und wir sehen von der Verlesung ab." 

„Wir gelangen zum zweiten Punkte der Tagesordnung, 
das ist der Bericht der Rechn un gs- Ke v isoren. Ich 
blue den Herrn Ober-Revidenten Hanausek, diesen Bericht 
zu erstatten. 

Ober-Revident Hanausek (liest): 
„Hochgeehrte Generalversammlung! 

Die mit dem Vertrauen der vorjährigen Generalver- 
sammlung beehrten Revisoren haben die Finanz- Gebaiung des 
Ansschußrates des Clnb Österreichischer Eisenbahnbeamten 
einer eingehenden, genauen Prüfung unterzogen, die einzelnen 
Konti mit den Beilagen verglichen und sind in der erfreu- 
lichen Lage bestätigen zn können, daß die Buchführung und 
Kasaagebahrnng in der vollkommensten Ordnung und Über- 
sichtlichkeit befunden wurde. 

Gleichzeitig wurde unserseits die Gebabrung Ober die 
Administration der „Österreichischen Eisenbahn Zeitung* einer 
genauen Rivision unterzogen und konstatiert, daß die Buchung 
mit dem Kassastand vollkommen übereinstimmt, respektive 
die Bacher mit der größten Gewissenhaftigkeit gel ührt wurden. 
(Lebhafter Beifall.) 



Ea kann von dieser Stelle ans nur betont werden, daß 
den mit der Führung der Bücher und des Kaasawesens be- 
trauten Funktionaren für die besondere Mühewaltung Dank 
und Anerkennung gebührt. 

Gestützt auf diese Prüfungen erlauben sich die unter- 
zeichneten Revisoren den Antrag su stellen, die geehrte General- 
versammlung wolle den Rechnungsabschluß für das Kalender- 
jahr 1906 genehmigen und dem Ausschußrat« das Absolutorium 
erteilen." 

Wien, am 19. Marz 1907. 
C. Hanausek. E. Demelmayer. 

Vorsitzender: „Wird zu diesem Antrage das 
Wort gewünscht ? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der Fall. 
Ich bitte die Herren, welche dem gestellten Antrabe gemäß das 
Absolutorium erteilen wollen, wodurch zugleich auch der früher 
erwähnte Geschäftsbericht des Ausschußrates zur Kenntnis 
genommen erscheint, die Hand zu erheben. (Geschieht.) Ich 
bitte um die Gegenprobe. (Nach einer Pause.) Das Absolutorium 

Wir kommen zu Punkt III der Tagesordnung, das ist 
die Wahl eines Vize-Präsidenten und von 
sieben M Itglledern d e s A us s ch ußr a t es, ferner 
vonReehnungs-Revisoren und deren Stell- 
vertretern. 

Zum Austritte gelangen : der Vize-Präsident, Herr k. k. 
Regierungsrat August Ritter v. Loehr und die Herren 
Ausschußräte : k. n. k. Hauptmann Emanuel B 1 1 1 n e r, In- 
spektor Leopold H a c k 1 e r, Ober-Ingenieur Robert Har- 
tinger, Ministerial-Konzipitt Dr. Juliua Ritter v. Sagas s er, 
Direktionsleiter Dr. Alfred 8 c h e i b e r, Ober-Ingenieur 
Karl Spitzer und Inspektor Anton Stauffer. 

Ich glaube im Sinne der geehrten Versammlung zn 
handeln, wenn ich diesen Anlaß wahrnehme, um Herrn Re- 
gierungsrat Loebr, der mir als Vlze-Präalden; in hervor- 
ragender Weise bei meiner Amtsführung zur Seite gesunden 
ist, sowie dem Herrn Rechnungsführer Inspektor Hackler 
und den übrigen ausscheidenden Herren den wärmsten und 
herrzlichaten Dank an dieser Stelle ausspreche". (Beifall und 
Händeklatschen.) 

Vorsitzender: Ich schreite nun zur Erledigang 
des III. Punktes der Tagesordnung, und zwar vorerst zur 
Wahl der Reehnunga-Revisoren und deren Stellvertreter. 

Zum Worte bat sich gemeldet Herr Dr. Wiener, 
ich erteile ihm daa Wort. 

Herr Dr. Wiener: „Geehrte Generalversammlung ! 
Ich erlaube mir den Antrag zu stellen, daß nachstehende 
Herren per acclamationem gewählt werden, und zwar : 

Zu Revisoren: die Herren Ober-Revident Karl Hanau- 
sek, Ober-Revident Edmund Demelmayer und Revident 
Maximilian T a u s s 1 g und als Ersatzmänner die Herren In- 
spektor Josef Repes de Somogy und Sekretär Gustav 
Fenzl." (Beifall.) 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben? (Niemand meldet aich.) Es ist nicht 
der Fall, ich gebe daher dem Antrage statt und bitte jene 
Herren, welche mit dem Vorschlage, die genannten Herren 
per acclamationem zn wählen, einverstanden sind, die Hand 
zu erheben. (Geschieht.) Ich bitte um die Gegenprobe. (Nach 
einer Pause.) Die Wahl ist per acclamationem erfolgt und 
die genannten Herren erscheinen als gewählt. 

Ich ergreife gerne den Anlaß, den Herren Revisoren 
des abgelaufenen Jahres namens des Präsidiums für ihre 
Mühewaltung den wärmsten, verbindlichsten Dank auszu- 
sprechen. (Beifall.) 

Wir schreiten nunmehr zur Wahl des Vixe-Piäsidenten 
und der sieben Ausscbußräte und bitte ich, die ausgefüllten 
Stimmzettel, und zwar für die Wahl des Vize-Präsidenten den 
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grauen and für die Wahl der Ansscbnßräte den weißen Stimm- 
zettel abzugeben. 

Zorn Behufe de« Skrutiniums schlage ich die Herren : 
Handofsky, Dr. Arthur Schreiber, Tantalg. Rainer 
und Rotenberg vor and bitte die genannten Herren eich 
dieser Mühe gefälligst unterziehen zu wollen. 

Ich unterbreche zar Vornahme der Wahl und des Skrn- 
tininmi die Sitzung für kurze Zeit. (Nach Wiederaufnahme 
der Sitzung.) Ich nehme die unterbrochene Versammlang 
wieder auf. 

Nach vollzogenem Skrntininm für die Wahl des Vize- 
präsidenten habe ich mitzuteilen, daß 65 gültige Stimmzettel 
abgegeben worden ; davon lauten 62 auf den Namen des 
Herrn k. k. Sektionschefa Dr. Franz 8 c h o n k a, welcher 
somit znm Vize-Präsidenten gewählt erscheint. (Lebhafter 
Beifall.) 

Das Kesultat der Wahlen in den Augschaßrat wird, 
nachdem das Skrniiniom längere Zeit erfordert, einer bis- 
herigen Gepflogenheit gemäß, iu unserem Cluborganc ver- 
öffentlicht werden. 

Wahrend das Skrulinium fortgesetzt wird, schlage ich 
Ihnen vor, mit der Tagesordnung fortzufahren und schreite 
zu Punkt IV der Tagesoidnung: Beschlußfassung 
über angemeldete Antrüge. 

Derartige Anträge sind l«ul Statuten längstens acht 
Tage vor der Generalversammlung dem Ansacbußrate anzu- 
melden. Es sind vier Anträge angemeldet worden, welche ich der 
Reihe nach verlesen lassen und zur Abstimmung bringen werde. 

Ich bitte den Herrn Schriftführer zunächst den Antrag 
des Herrn Raimund Woitiscbek, Ober-Kontrollor der 
k. k. Nordbahndirektion, welcher mit mehr als 30 Unter- 
schriften versehen ist, zu verlesen." 

Schriftführer Dr. Viktor Leipen (Uni): 
An den löblichen Ausschußrat des Club öster- 
reichischer Eisenbahnbeamten! 
Die Mitglieder des Club Österreichischer Eisenbahn- 
beamten haben mit angeteiltem and aufrichtigem Bedauern 
vernommen, daß der bisherige erste Vize-Präsident des 
Club, Herr k. k. Begierungsrat Aaguat Ritler v. Loehr, 
eine eventuelle Wiederwahl entschieden abzulehnen sich 
veranlaßt sab. 

Es würde unangebracht erscheinen, Verdienste, welche 
sich Herr k. k. Kegierungsrat Augnst Kitter v. Loehr 
um den Bestand und die Entwicklung des Club erworben 
bat, aufzahlen za wollen, deutet dach jedes, die Club- 
interessen fördernde Vorkommnis auf die tatkräftige Initiative 
oder Mitwirkung des Genannten hin. 

Es wird demnach dei Antrag gestellt, der löbliche 
Aassrhußrat wolle der am 10. März 1907 statt rindenden 
Generalversammlung vorschlagen, Herrn k. k. Regierung*- 
rat August Ritter v. Loehr in Würdigung seiner unver- 
gleichlichen Verdienste um die Entwicklang des Club zum 
Ehrenmitgliede zu ernennen. 

Wien, den 5. März 1907. 

1 folgen die Unterschriften.) 
Vorsitzender: Bevor ich die Debatte über diesen 
Antrag eififtne, erlaube ich mir der geehrten Versammlung 
zu erörfnen, daß der Anssclmßrat ihre» Club diesen Antrag 
zu dem seinigen zu machen beschlossen bat und ihn daher 
wBrmstetis befürwortet. (Beifall.) 

Ich branche, nachdem der Tenor de» Antrages sich 
über die hervoiragetiden Leistungen unseres bisherigen ersten 
Vizepräsidenten ausführlich verbreitet, von meiuem Standpunkte 
nur hinzuzufügen, daß ich den verehrten Herrn Vizepräsidtnten, 
Reglet npgsrat v. Loehr, während der längeren Jahre, dir 
ich an der Spitze de» Club zn stehen die Ebre habe, stets 
zn meinen allereifrlgsten Mitarbeitern zahlen durfte, ja, daß er 



in großem Maße mich von den Clnbangelegenbeiten insoweit 
entlastet hat, daß es mir Oberhaupt möglich war, diese 
Geschäfte zu fuhren. Ich werde daher gewiß den anderen 
Herren, welche gleich mir an der Leitung des Clnb beteiligt 
sind, nicht nabetreten, wenn ich mir das Zitat erlaube, daß 
Herr Regierungsrat v. Loehr bei der Leitung dee Clubs 
stets eine pars animae nostrae gewesen ist. (Lebhafter Beifall.) 
Ich schlage daher die Annahme des gestellten Antrages vor. 

Ich bitte nunmehr jene Herren, welche das Wort zn 
nehmen wünschen, sich zu melden. (Nach einer Pause): Es 
meldet «ich niemand, ich werde also den Antrag zur Ab- 
stimmung bringen and bitte jene Herren, welche denselben 
annehmen, die Hand erheben zu wollen. (Geschieht.) Ich bitte 
am die Gegenprobe. (Nach einer 1 'aase): Obwohl ich ein gegen- 
teiliges Votum nicht erwartet habe, ersuchte ich um die 
Gegenprobe lediglich, um konstatieren zu können, daß der 
Antrag einstimmig angenommen wurde. (Lebhafter Beifall und 
Handeklatschen.) 

Regierungsrat v. Loehr: Eure Exzellenz! Sehr geehrte 
Herren ! Sie haben mir mit dieser Ehrang eine große Freude 
gemacht ; es ist ja selten, daß die Kollegen in die Lage 
kommen, sich gegenseitig Freude zu machen. (Heiterkeit.) 
Aber Sie haben es verstanden und verschönern mir damit 
meinen Abschied. Ich danke Ihnen herzlichst. (Lebhafter 
Beifall.) 

Vorsitzender: Nachdem hlemlt der erst« Antrag 
erledigt ist, bitte ich Jen Herrn Schriftführer den zweiten 
Antrag zur Verlesung zu bringen. 

Schriftführer Dr. Leipen (liest) : 
An den löblichen 
Ausscbnßrat des Clnb österreichischer 
Eisenbahnbeamten! 
Die Unterzeichneten unterbreiten behafs Beschluß- 
fassang in der am 19. März 1907 stattfindenden General- 
versammlung binnen der, laut § 11 der Statuten, anbe- 
raumten Frist nachfolgenden Antrag : 

Das gesteigerte Interesse, welche« die Mitglieder de« 
Club österr. Eisenbahnbeamten allen Vorkommnissen In 
demselben entgegenbringen, läßt es wünschenswert erscheinen, 
daß die Mitglieder auch von wichtigeren Verhandlungen 
nnd Beschlüssen, welche im Autscbußrate gefaßt werden, 
Kenntnis erlangen. 

Die Unterzeichneten stellen daher den Antrag: 
Die Generalversammlung wolle beschließen, es sei der 
löbliche Anaschußrat zu ersuchen, über wichtigere Ver- 
handlungen und Beschlüsse, welche in den Ausscbaßsitzungen 
gepflogen, resp. gefaßt werden, wie dies früher praktiziert 
wurde, den Clubmitgliedern durch das Clnborgan Nachricht 
zu geben. 

Wien, den 5. März 1907. 

(Folgen die Unterschriften.) 
Vorsitzender: Ich erlaube mir zn diesem Antrage, 
welcher gleichfalls die erforderliche Anzahl von Unterschriften 
trägt, nur zn bemerken, daß derselbe von Seite des Ausschaß- 
rates in Erwägung gezogen wurde ond daß der Ansschußrat 
in seiner Auffassung und in seinen Intentionen mit diesem 
Antrage sich vollständig begegnet. Es ist die volle Bereit- 
| Willigkeit auf Seite des Aasschußrates vorhanden, den in diesem 
; Antrage ausgesprochenen Wünschen Rechnung zn tragen und es 
ist also lediglich nur eine Formsache, wenn ich mir die Bitte 
erlaube, daß Sie dem Antrage durch eine Abstimmung, wenn 
keine Einwendung dagegen erhoben wird (niemand meldet 
*icb) Ihre Zustimmung erteilen. 

Ich bitte jene Herren, welche mit dem Antrage einver- 
standen sind, die Hand erheben zu wollen. (Geschieht.) Dw 
Antrag ist angenommen. 
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Wir kommen nunmehr zum dritten Antrage, der eben- 
falls unterstützt Ist, ich bitte denselben gleichfalls zu 

SchriftfOhrer Dr. Leipen (liest): 
An den loblichen 
Ausschußrat dos Club österr. Eisenbabn- 
beamtenl 

Die Unterzeichneten unterbreiten behofs Beschluß- 
fassung in der am 19. Mars 1907 stattfindenden General- 
versammlang Linnen der, laut § 11 der Stntuten anberaumten 
Frist, nachfolgenden Antrag : 

Der Besuch der Versamminngen, Vortrage und Ver- 
anataltongen des Clnb weist eine äußerst erfreuliche Stei- 
gerung auf and die Zahl der als eingeführte Gaste die 
Veranstaltungen besuchenden Personen und Familien weist 
darauf bin, welch großer Sympathien sich der Club auch 
in weiteren Kreisen der Gesellschaft erfreut. 

Nicht gleichen Schritt mit dieser erfreulichen Ent- 
wicklung des gesellschaftlichen Cloblebens bftlt die Zunahme 
der Anzahl der wirklichen Clubniitglieder, es ist in dieser 
Beziehung im Gegenteile eine bedauerliche Abnahme zn 
verzeichnen. 

Im Zusammenhange mit dieser Erscheinung ist eine 
Abnahme der, dem Club zur Verfügung stehenden peku- 
niüren Mittel zu beobachten, welche, falls dieselbe anhalten 
sollt«, den Club vor die Gefahr zu bringen geeignet wäre, 
die Veranstaltungen nicht mehr in der bisherigen, dem 
Geschmacke der sie besuchenden Mitglieder und Gaste 
entsprechenden Weise durchführen zu können. 

Den Austritt weiterer Mitglieder nach Tnnlichkeit 
hiotanznhalten und Mir den Eintritt nener Hitglieder ans 
dem Stande der Eisenbahnbeamten zu wirken, erscheint 
als eine vornehmliche Aufgabe jedes Clubmitgliedes. 

Anders verhalt ea sich mit der Zuführung von, im 
§3 der Statuten, resp. § 11 der Geschäftsordnung ange- 
führten unterstützenden Mitglieder. 

Es Ist bekannt, daß auch andere, große nnd vor- 
nehme Vereine die Anwerbung unterstützender Mitglieder 
mit Nachdruck betreiben und daß das Vorhandensein solcher 
in größerer Zahl diese Vereine nicht nnr materiell kräftigt, 
sondern auch in gesellschaftlicher Beziehung belebt. Der 
Clnb österr. Eisenbahnbeamten, der sich in allen Kreisen 
so zahlreicher Sympathien erfreut, würde bei einer dies- 
bezüglichen Anregung viele Persönlichkeiten zum Beitritte 
als unterstützendes Mitglied veranlassen. 

Es wird demnach der Antrag gestellt, die General- 
Versammlung möge beschließen: 

Der Ausschußrat des Clnb österr. Eisenbahnbeamten 
wolle noch In der gegenwärtigen Saison an die mit den 
Eisenbahnen in Beziehung stehenden Persönlichkeiten, Groß- 
industriellen, Etablissement* und sonstige Interessenten 
mittels Rundschreiben die Einladung zum Beitritte als unter- 
stützende Mitglieder des Club österr. Eisenbahnbeamten 
ergehen lassen und so dem Club nene Einnahmequellen 
erschließen. 

Wien, den 5. Marz 1907. 

(Folgen die Unterschriften.) 

Vorsitzender: Ich möchte mir die Bemerkung bei- 
zufügen erlauben, daß von Seite des Ausschußrates ein Be- 
denken gegen diesen Antrag nicht vorliegt und bitte die 
Herren, die zu sprechen wünschen, sich zu melden. 

Herr Krawani: Geehrte Generalversammlung! Eigent- 
lich hatte zur Begründung dieses Antrages Herr Oberkontrollor 
Woitischek das Wort ergreifen sollen. Er ist aber ver- 
reist nnd bat mich ersucht, einige Wort* zu diesem Paukte 
vorzubringen. Der Antrag ist eigentlich durchaus konservativer 



Natnr, denn im § 3 der Statuten ist das Institut der „unter- 
stützenden Mitglieder" vorgesehen, welche die gleichen Rechte 
haben sollen, wie die wirklichen Mitglieder. Zur Zeit der 
Gründang des Vereines sind gleich 30 unterstützende Mit- 
glieder dem Vereine beigetreten; heute haben wir 31. Die 
Znnahnie der unterstützenden Mitglieder hat also die Ziffer 1 
erreicht, das ist wenig. Es scheint nun den Antragstellern, 
daß dem § 3 zu wenig Augenmerk zugewendet wird, daß hier 
ein Feld vorhanden ist, das brach liegt nnd der Bebauung 
harrt. Es steht um die Finanzen des Vereines nicht so glänzend, 
daß wir nicht nach dieser Richtung auf Kräftigung derselben 
bestrebt sein sollten. Die Herren, die den vorliegenden Antrag 
stellen, weisen darauf hin, daß andere große Vereine in der- 
selben Weise ihre Finanzen und ihre Bedeutung zu fördern 
und auf dem Wege der Anwerbung unterstützender Mitglieder 
zu höherer Blüte zu gelangen trachten. Weiters ist zn er- 
wägen, daß durch Annahme dos Au trage« das gesellschaftliche 
Leben unseres Vereines ein neues Ferment erhält, das dem 
Club ebenfalls zum Vorteile gereichen dürfte. 

Herr Oberkontrollor Woitischek und die anderen 
Unterzeichner erlauben sich, durch mich den Autrag aufs 
wärmste zu empfehlen. (Beifall.) 

Vorsitze u der: Wünscht noch jemand das Wort? 
(Nach einer Panse). Es ist nicht der Fall; ich schreite zur 
Abstimmung und bitte diejenigen Herren, welche den ver- 
lesenen Antrag annehmen, die Hand erbeben zu wollen. (Ge- 
schieht.) Der Antrag ist angenommen. 

Es liegt noch ein Antrag vor, bezüglich dessen ich noch 
die Unterstützungsfrage zu stellen habe, was aber nicht hindert, 
daß der Antrag nach seinem Inhalte bekanntgegeben werde. 
Schriftführer Dr. Leipen (liest): 
An den löblichen 
Ansschußrat des Club österr. Eisenbahnbeamten! 
Die Unterzeichneten unterbreiten behufs Beschluß- 
fassung in der am 19. März 1907 stattfindenden General- 
versammlung binnen der l»ut § 11 der Statuten anberaumten 
Frist folgenden Antrag: 

Der Club hat seinerzeit für die Erwirkung von Fahr- 
begunstlgungen (Regiefahrten) Hervorragendes geleistet. 

Es wird hiemit der löbliche Aueschußrat ersucht, dahin 
zn wirken, «laß jedem Eisenbahnbeamten die Begünstigung 
eingeräumt werde, jährlich drei Schnellzugsfrei- 
karten fremder Bahnen ohne besondere Be- 
gründung ansprechen zu können. 
Wien, am 6. Mint 1907. 

(Felgen die Unterschriften.) 
Vorsitzender: Ich erlaube mir znerat über diesen 
Antrag die Unterstützungsfrage zu stellen und ersuche die 
Herren, welche geneigt sind, dleien Antrag zu unterstützen, 
die Hand erheben zn wollen. (Geschieht.) Es ist offenbar die 
vorgeschriebene Zahl von 20 Stimmen erreicht. Nun erteile 
ich den Herren, welche sich melden, das Wort zur meritori- 
schen Behandlung, vor allem dem Antragsteller Herrn 
Neudeck. 

E. Neudeck: „Huchgeehrte Generalversammlung! Die 
Statuten des Club der österreichischen Eisenbahnbeamten haben 
gewiß auch die Standesinteressen unter ihre Ziele aufgenommen. 
Bis vor kurzem war es gang und gäbe, daß die Eisenbahn- 
beamten die freie Fabit mit dem Schnellzuge machen konnten. 
Das war ein Gewohnheitsrecht. Nun hat man herausgefunden, 
, daß von dieser Begünstigung ein übermäßiger Gebrauch ge- 
macht wurde und weist Ansuchen um die freie Fahrt mit dem 
Schnellzuge vielfach ab. Der Personenzug nutzt aber nichts, 
weil meist die zu solcher Fahrt nötige Zeit fehlt. Die Be- 
günstigung der freion Fahrt ist eine Art Materialeutschädigung, 
welche durch da« Gewohnheitsrecht geheiligt war. Es würde 



Digitized by Google 



- 124 - 



eich daher empfehlen, dieses ersehene Recht in die Form 
fester Normen zu kleiden. 

Es ist ja richtig, daß ein Mißbtanch geschehen kann 
nnd es wird gewiß jeder billig deckende Metifccli das Ver- 
langen gerechtfertigt linden, daß in der verkehrsreichen Zeil 
die Züge dnrch frei fahrende Beamte nicht überfüllt werden. 
Es könnte daher die Sache so eingerichtet werden, daß die 
eine freie Hcbnellzugekarte in der Zeit vom 1. Hai bis Ende 
September nnd die anderen zwei Freikarten außerhalb dieser 
Zeit gewahrt würden. Auf diese Art wäre eine Cber lastung 
der Züge vermieden. 

Ich möchte mir den Vorschlag erlauben, daß die Sache 
dahin erledigt werde, daß von den betreffenden Formularen 
drei Stücke an das Personal binauagegeben werden nud zwar 
für die Zeit vom 1. Mai bis letzten September, die 
zwei für die Zell vom 1. Oktober bis letzten April. 
Bevor ich meine Ansiührnngen schließe, erlaube ich mir 
darauf hinzuweisen, daß die ungarischen Slaatsbahnen für die 
aktiven nnd pensionierten Bediensteten der königlich unga- 
rischen StaaiSLiscnbahnen, sowie für deren Familienmitglieder 
die Einführung von Regiefahrkarten bewiligt haben; weiters 
wurden für die pensionierten Bedienstelen, deren Frauen nnd 
Kinder, ebenso für die im Oennsse einer Witwenpension 
stehenden Frauen die Erteilung von jahrlich zwei Freikarten 
zugebilligt and verfügt, daß für den Zeitabschnitt des laufenden 
Jahrea eine Freikarte an die vorbezeichneten Personen ver- 
abfolgt wird. 

Ich erlaube mir die Zuschrift, die an die Pensionisten 
bezw. Witwen der Bediensteten der ungarischen Staatababnen 
gerichtet worden ist, zu verlesen. Dieselbe lautet (liest) : 

„Geehrte Mitglieder! Die Pensionisten der königlich- 
ungarischen Staatsbahnen haben unter Führung dea Herrn 
Ludwig T o 1 n ay dem Herrn Handelsminister ein Memorandum 
überreicht, In welchem sie für sich und ihre Familienmitglieder 
jährlich einige Freikarten nnd zur regelmäßigen Benützung 
Regiebillete zu genehmigen erbeten haben. 

Unser aufrichtiger Gönner, der jetzige Herr Handels- 
minister, bat unsere Bitte erfüllt and mit dem heute heraus- 
gegebenen hohen Erlaß Nr. 54.929/1906 die Direktjon der 
königlich angarischen Staatsbahnen entsprechend angewiesen." 

Ich erlaube mir noch darauf hinzuweisen, daß die Frei- 
karten keinen so großen Betrag ausmachen, daß er Irgendwie 
in Betracht käme. Kleine Geschenke erhalten die Freundschaft 
und diese ist heute mehr als je notweudig bei der Eisenbahn. 

Ich erlaube mir die Herren zu bitten, diesen Antrag, 
obwohl er nicht mit der nötigen Anzahl von Unterschriften 
versehen war, anzunehmen. 

Vorsitzender: Wünscht noch jemand von den 
Herren zu diesem Antrage das Wort? (Nach einer Pause.) 
Es meldet sich niemand, ich schreite daher zur Abstimmung 
und bitte diejenigen Herren, die mit dem Antrage einverstanden 
sind, die Hand erheben zo wollen. (Geschieht ) Ich bitte um 
die Gegenprobe. (Dieselbe erfolgt.) Der Antrag ist angenommen. 
Hiemit ist die Tagesordnung erschöpft ; Ich danke den Heri en 
für Ihr zahlreiches Erscheinen nnd erklare die heutige General- 
versammlung für geschlossen. (Schluß der Versammlung 7 Uhr.) 

An die Generalversammlung schloß ein Vortrag an, den 
Herr Dr. Alfred Burgerstein, k. k. Universltäts-Professor, 
über „Vegetabilische Surrogate tieri«cher Rohstoffe" gehalten 
liatlo. Das Thema erregte allgemeines Interesse nicht allein 
durch die im freien Vortrage geschilderten Herstellung»- 
methodeu der vegetabilischen Surrogate, sondern auch durch 
die Vorführung vegetabilischer Produkte selbst, wie des Elfen- 
beins aus dem Samen der Früchte der Elfenbeinpalme aus 



Columbia, der Seide aus den Samenhaaren gewisser südafrika- 
nischer Pflanzen, der Kunstseide aus Kollodium, des Roßhaare-B 
aus Baumwolle, des vegetabilischen Wachs und der Fette. 

Se. Exzellenz der Herr Präsident Dr. v. Wittek 
dankte dem Vortragenden für die interessanten Darstellungen 
und schloß hiemit die Sitzung. 

Nachher fand ein gemeinsames Abendessen im Speise- 
zimmer des Club statt Herr Regierungsrat v. L o e b r he- 
gt tiUte die nengewählten Mitglieder des Ausschußrates und 
knüpfte hieran in launiger Rede, in der er die manchmal 
gransamen Formen der Pensionierungen bei den exotischen 
Völkern schilderte und mit seinem eigenen zahmen Abgange 
vom aktiven Dienste verglich. Herr Regierungsrat v. L o e b r 
dankte in herzlichen Worten für die Freude und die Ehre, 
die Ihm der Club durch die Ernennung zum Eurenmitgliede 
bereitete. 

Wie »lljäbilich trug auch diesesmal das Generalrer- 
sammlnngs-Abendessen den Stempel freundschaftlicher Zu- 
sammengehörigkeit im Club. 

Wir wollen noch weiters mitteilen, daß am 2*. März 
unter dem Vorsitze des Herrn Präsidenten Se. Exzellenz 
Dr. v. Wittek die konstituierende Sitzung des dnrch die 
Neuwahlen neuerg*nzten Ansschnßrates stattfand, und daß 
hier Herr Ober- Baurat Koestler mit dem Amte des ge- 
sebäftsführenden Vire Präsidenten betraut, sowie die Herreu 
Ober-Ingenieur Berthold K rl s e r und Bahn Kommissar Doktor 
Viktor Loipen abermals zu Schriftführern nnd Heirn Ober- 
Revldent Handofaky zum Rechnungsführer einstimmig ge- 
wählt wurden. Die Mitglieder der einzelnen Komitees wurdeu 
gleichfalls ans der Mitte des AusachußrateB gewählt; das 
Resultat wird besonders veröffentlicht. 

Der Schriftführer: 
Ober-Ingenlenr B. Kriser. 
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schnßräte: Alois Albrecht, Oberinspektor der k. k. ösierr. 
S'ta.iiababnen im Eisenbahnmiuiaterium ; Bei mann Arnold, Direktor 
der Reieheuberg-Gablons-Taouwalder-E'senbahn; Dr. Hans Friedrich 
Ointl, k. k. Minieterial- Vize -Sekretär im Elsenbahnministerinm; 
Dr. Heinrich Orfloebanm jon.. Babu-Kentipist der k. k. öeterr. 



Stattsbahnen; Emil Ouisolan. Ober- Inspektor der priv. B: 
Staats-Eisenbahn-Geaellschaft; Dr. Karl Hanl er, Bureso vornland der 
k. k. priv. österr. Nordwestbahn; Karl Kloas, Inspektor der k. k. 
Kordbahn-Direhlion; Alfred Konrady, k. n. k. Major, Eisenbahn- 
liBien-Kommaodant des k. u. k. 8. Korps; Se, Exiellenz Dr. Frau 
Liharsik, k. u. k. Geheimer Bat, k. k. Stktionechei in E'senbabn- 
miu'sterium a. D.; August Ritter von Loehr, k. k. Regierungsrat, 
Direktions-Abtcilnngs- Vorstand, Zentral-Inspektor der k- k. Nordoahn- 
Dircktion; Rudolf Mansch, Direkiions-Sekre'är der Reicbenberg. 
Gablons-Tann walder Eisen balo; Viktor Reiber, Zentral-Inspektor 
der priv. Ssterr.-ungar. Staat» -Eisenbahn -Gesellschaft; Sigismund 
Albrecht Rosenberg, Ober Olliiial der k. k. Nordbahn-Direktion; 
Ingenienr Eduard 8 eh Her, Ober inspektor der k. k. priv. SHdbabn- 
Gesellscbaf t ; Gustav Seilner, Revident im TarifersteUnngs- unl 
Abrechnung»- Buresu, de« k. k. Eisenbshumiutsteriuas; Friedrich 
Hilter von Wotawa, Konaipi.it der k. k. österr. Staatsbahneo. 



Eljfcutum. Herausgab« uml Verlag drs Club 
Ojlerr. Kiscubahnbeamteu. 



KUr die Rrdaktiou rrranlwortlich 
Dr. Frans HiUchcr. 



Druck von R. Sples 4 Co., 
Wien, V. fcWirk, fitrauli. Dg «w Xr. I«. 
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= Soeben beginnt au erscheinen: ^= 


m 


FHWHW Sechste, gftnzllch neubearbeitete 
'£^^^^2 und vermehrte Auflage. 


II 


c! 


Grosses Konversations- 


Ii 
fi 


n 

n k 
<J 


■^ösäää^H Lexikon. 


11.000 


»0 Bände in Halbleder gebunden mu je 10 Mark. 

Prospekte und Probehelte liefert Jede Buchhandlung. 


Verlag de« Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 



&t "ßis)' 'Oyßi' '(?xdt'' 
Si« i 



Deckerl $ fiomolka 

Elektroteohr-lnohes Etabllsaemont 




Fahrt k . u f.ni:ru« l.a^' 

IV. Faverltenstr. 42 



: WIEN 



Ni.-lf rliicr a. [uullatlai 
I. Klrntserstr. 42. 



Brunn. Paris. 
Fabrikation « Installation 

viin Telegraphen- uml Mlkrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere tur den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheit«- aui Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. r,«s 



Erste österr. k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenscheiben 

aus massiv gebogenem Holze. 

Pb. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein. Mähren- 

Zweltolligre Rlemenaohetben aus 

massiv gebogenem Holte mit EtMninb«. 
Leichteste, dauerbafteste, unstreitig beste 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 

Olli Konkurrenz. Okm Vergleich! 

Patent »Machold« 49 70«. KlemeBfänger. 

Zshlreicbe erste AusseichnoBg Rrferenxen hervorragendatrr Firmen. 

Preidüle pratit und franko. tu 





Elektrizitäts- Aktiengesellschaft 

Tornali 

Kolben & Co. 

Prag Vysocan. 

BesteiBücrichLSpezialfabrik für Oynamobau. 

Drehstromgeneratoren und Motoren, mehr- 
polige Glelchttromdynamos nnd -Motoren, 
Transfornatorea. Schalttafeln, Schalt- 

apparate and Sicherungen. Elektrische 

Bahnen. 

SpeilalitHt : 

Blektrtxht Kraftanlagen. — Ellktrlach« Elacnbahn- 
MockaiKnal« für Slchcrunr.n. - Turbinen aack 

Francla- ontf Fcltunsjalem. 
SUhl-Fatoncua. »autrhranJbogenlampen »Retina« 
und «Hella.. B14 



LakfaiTtnlckeriaxi laslttat an «ab Mrrrtltklaektr KlHukaka-BeaailM 

Newyorker Germania ff,E V;,Ä r ' iS > 



? r9s~rVL'- .I WWiMt aer Jakrraaaliario«- k 8.70t.aOV. tiMeeadta terl 
Wr.ltk.rla l«Of K I.W« 0*0. Ka.U.n Sei der k. k Mtaala Zrn trat Kau» K 6 'r 

Dte Gateltiehafi v.rtelll l>l»uln i( J 



KoSe 1MJ 

rtclll a« 

.1.1« 10.000 

. \r :-:."t"' "• ob awa JaJ.rlaan. IVaatauiaa dar 

Kg* 5Lji2S!?2 &* ÜÄ "*"*■«' «■•»"'»eb'bar <D»rl.f .na. 

J^kunga-PollMa« «..1,1«, .ofortlga UDauf-Jitkark.« b.i S,ll...mord oder Tud 
oül',- _ u* ? '"■'-''" i ' h "<'»e Wabrnfllemn» wird Dliaa Praml.narl.AI.nn« 
»i»i«na n ... M.i(ll»J.r da Olk s,4etr.lehiKk*r Ktaanbakab«Mitan autaSu I«. 
«undara Uruäu.u v ur'g.n. • 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmering ■ 

vormals H- D. Schmid 

Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld. 



Waggon aller Art für 

Krane nnd Hebezeuge. 

Personen- und Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische und elek- 
trische LnkomotiT* u. 
Wngfronhebeböcke. 

Itäderpressen, Kiidervcr- 
senk Vorrichtungen. 



Normal- und Schmalspur. 

I«s« UOttenwerkseinrich- 

tungen. 
I Eis- und Kühlmaschinen. 

Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel, Beservoire. 

l.ns-, Benzin- und l'c 
trolenmmotore. 

• Holzbearbeitungs- 
maschinen. ,ji 

Wasserreinlger etc. 
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> 11-1 VI I A 
Budapest 
Lemberg 
Cxernowlti 
Innsbruck 
Sarajevo. 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. n k. Hollieforantan 
Wien, VIII. Lan&egasse 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformgorten • « • 
KOrsckuerwaren und Kappen « 

fDr Eisenbahnen MS 



0 S S. Siemens -Schuckert- Werke 

Wien, XX 2. Engerthstrafie 150. 



HAUSDRUCKEREI.; 



Jed.r kIii dtcrif Drucker! Mli t.a,->.»i ..-.„.' 



Bf Ailradkartm, Atuoi, Zirkular*, aratl. Vitt laduft.ru . Kiiilailuorfan eu Yif- 
timl »t< Kinr <l*B>liKr Z»»iB'*aKlli>i: e niiiirllrki Tanertdr VWrileke 

l'rr>f nll all«« ltar>.boe 
• ' TjbhiK I.- IM Trpra K » 40 .Hftl Type« X ».— I 
»0 . 1.4» III . .4.— IM f.t*l 
110 . . J - JS» . . « »0 MO . . M — | 

»Ol Tjpm K U — . 
l»le vl*4T M.tatki.t.n enthalt«« MB liau«T*teraj>*lkia*aTi, 

e.aeci 14 .lallt* |>c nhajt.r ua.il etn» l'lBtmt*. 
J LIWIMM, SlamyalOlirtllUloll, Wim I. VII 11 k. 
T.lvfih. 1217a Vartr.lur geunkt fea ialut. grill.. 




Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 







• Elektromotoren • 


Schal t&pparate 




ZShler 


Installationsmaterial. • 


« 


• • Bogenlampen. • • 


Installationsbureau : 


V1 1 


Mariahilferstraße Nr. 7. 



Darob <Ui l.-io.irrr., Ulaan . 
"Irr TOB Mir .mf-Tf .Ulllf n llr Itfr.lf m -Kr i »i L'Ulij;.- «i.r kille wird u.hi uir 
jrx)#j SednaU, Bit ob und äcbwelb auf du ffraiidl.rbut« antfarvt, n< i:iUn. 
e» wird J.» Ur Kransbeiti- «od .ijuleckangMtoff ToUitlodig v«rt.iobt«t nmi 
dl* ort dareb K»uc)if gk'.t, Staub ud BobwtiA ■ aaarotnaagabal.taa Feder*. winj«n 
wUtUr eo leJebt ud loae wl» gut »eae y«d«ra, wlrme» tn Winter tUI beaeer 
und und Im H ».rat-r tum Bcblefea vtel Utcbter and m-fgen-tbim» . 

Marie Sedlacek, Troppan 

Bettfedern -Reinigungsanstalt mit Dampfbetrieb. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., GieBmanngasse 2. b. Ginz k Co., Steiibriiclierstr. 

"TT" 

Eisenbahn-Sicherungsan lagen 

Zentralweichenatellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume 
Wechsels|Hrten, Sptrrschube 
Werkzeago und (iebraorhnarüir. 

fflr den 

H n h n b n v, Bihnerhillnni«- 

UDll 

Betrsc-t2;ier.8t 
Bert;- and Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Tel.graimu-Atlreiu.e: BahngOtz Wien Telephon. 

„A l> ("-•('oile rtinrie Ausiralif in Verwendung. 
TELEPHON I34S4. 




I ' I »erneliinen 

«Kaminbauten« 

zur sotortigen Ausluhrung inner (iaranüe uw gesetz 
liehen Stabilität nach der Minitterialverordnaog Tom 

24. Marz IrKK, Z. 38 290. 
Reparaturen tebadhatter, Rekonstruktionen and Naeb- 

messung »diwacbirebauter Kamine. 
RadialateinesteU vorrittig, nQnhfn|77jniiQ| Hohl- ■. 

ebenso imnr&Knierle Uulilll □iLtlCyöl Form 
ziegel, namentlich fdr gerade Gewölbe, Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Kisenbahngeleiüe in die Fabrik, 
i i"i>lio ■■■/•• m mir Koatok. 

Ant. Dvofäk & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 

Letkr pr. Libschitz i. M. (Böhm). 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. D. K. HOF- jJH| I.Ii: H KAM K\ 

Wien, VI. WliidmühlirnsRe Nr. 20 



1? 




Darlehen! 

Allpeine CaatioDstiaDa A kti ennesel lscliaf t 

(Utt«rB)lU|>r«i<*ntB*s für O- d+t felob: 



ompftbUn : Ht »hltir«t.l-U *f ratsr ■ , KImb- und Hriilm rlobrln 

<d voiaagliclittfr Auufuhrootf «■ Mbr mtAlgan PraTarij. 
■W IU*9tri*rt* Kvtmtitf/r ffmiit un>l frank*. 



lh* Al'o'iniss C«ti1ion<ibtjak » h rt an FAnt. nriRbnlifAinf " l'.\r>l »n awn flt^V i 
wnirkung iq »iiIiTDTdQDlhcb gittiBtigvB Bvdlogiinitan, n ?w 1 1. Dl« Bcnk f«*d *n an l>*rlob«nMtn««i 
pr» utnu *'y P ; ••lb«tr*d«od Tsnatr von der r«rbl*>lb«uid«» UavI-rTinld. 2. Ji*r Uarl«bciMW«rb'r hat lioh 
h.natrhtJirh ■•Utes 0*tjuüdi)titiia*t»id*« cin-T knftioli*n UnVrtncbaag ru ar.itr/Uhi n Hie ub icU* Uor* 
I/ab«MT«nicHrruii| wird judoch nkbi ▼•rlattsjt. Vir dea fall des Akltbf.ii •>* llar|*k#a»wflra«r* erlurkl 
die rrktirreade Srhald, dal d#a Erben heiaerlri < rrpflirklna ; aafrrUgl kUtbl. Kür diaaan m.i««* 
dar Bank gcboten*D VoitaA] t»t al Ijlhrjich •In maAi/fi Hchad«ndrcWni.ff4>anl««}l, d«*e*n IMIi* aleb nach 
dam Aller du Oar>«bMiawarb«ri riebt«», itataer aar «ob drr T*rb>.ivrn4f a lfe«1<rbald in beiabWa 5 Die 
abhebe Slellanf drr rülricen kann w<«r«-n rln» rinrnal iu aairiiliMatU tnllt)(a JULlaag nairrhlrlWi 
U I'an<*Bl der ''arlabcoiiniaBiD > 4. Bai lar Kr*al tätig da« "j>arl«aaaa wa.'daa als alamaUg« Kotten d<r 
Haraiulagaa und t Wtvaul Hauk|>ruiHiou m Abraubnuntc flalir&fhi 

/« wait«r«a Information«!! i*t dl« Baak ]«d*rrait brr«it nnJ it«b«« Aairagifonnalare tar Vrr 
'OeP-ag m 



WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 

Kür «Ion li»>i r;it<nlrll v. r.intnortli« h Aiui.uicni K\|mm] H inii M. I'o/^'ml, Wlon, IX. Horlir»H«id> 5. 



KiiMotutn. lleruiUKHbe um 1 VarU« dtü < *lut. 
ütterr. KiiM n l..hnl»'anit«n 



Kur die* Krxlaktl'ii velanlwurlturb 
Dr. Kranz IL' 



Druck vi>u H. Sjue. a I*«., 
Wie», V. Itoirk, StnaiiiiBgaw Sr I« 



Digitized by Google 



Österreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 

Redaktion und Adminritrstion t flRßAW Abonnement iü\. Postversendi 

WIM, I. MabMhfMH 11. V AUA 11 J|.u«ü.k.ll.».r. 




Redaktion und Adminritrstion t 

Wtüf, I. IMnWI^u.. 11. 
Talaphoai Kr U6. 

i K dar Admlnt- 
atmiou: Hr. Nim 

<■!: K >n.to dM Clafc^ 
Hr. M0.4M. 



*ui«a Tartfa 

finunriaat. 

Manakripta wrr.i.n «kaba aar&nk- 



Abonnement ntl. Postvertenduni; 
I« Oalcrraiek-l'nxarii: 

dM Oaaijkhrla K 1«. Ualbjlhnit K S 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

— ■ . GaniJLhr.,1 Kr. *0 IUI t>> ihrig Fr. I« 

B-euimUll« fUr den ltuciih*nd*l : 



Erscheint ton April bis September » I. und 15. jedes Monates 
«in Oklober bis März jeden Montag. 



saltlaajrea « .S«k«rUk Ii MI««. 

KUutlae Hn mmt ra SO Hell«. 
Orr««» iUkUiMtto» 



N"; 14. 


Wien, den 15. April 1907. 


XXX. Jahr«ran^. 






Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 



Cker 



150.000 



Stück 



in allen Industriestaaten der Welt Ii Betriebe. 
Tort eile: 

IVanaeratarul »chwarz, 
Oaiupfraam silbenrUn/.rnd, 
Rasches Erkennen de« Wasserstandes. 
tirbBte Betriebssicherheit, 
Schatmrlllser absolut BbertlOsslir, 
Tanscfanape« über den Staad dp» 
WllMni in Kemel austreschiossen. 

Vollster Scbut! gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 

Kein Kessel In Verwendung 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Kllnger 

Iii mi di iiskiiu 111 \ b«-t Wien. t« 




sollte ohne dien« Apparate 
Hieben. 



Kanojcrseil bahnen* 

zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgleisen. 



Bömches & 



Waggons 

Rcinhold. Wien, i 



T ß I r * ij I UH.i . 



Anschlußgl 

henstaufengasse 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 0. Sigl In Wlenor-RlonsUdt. 

GEGRÜNDET 1842. tit 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruca- 
Torblnen-Pnnipen (System J legen für all« Arten von Wsaner- 
belvrderuniF, ßaxuotoren, t.ehlUse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, HuB- und Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



KORKSTEIN-FABRIK 

tisicitKKi A CTI f H (; E S E LLSC H A FT wurm. ciciiKiti« 

KLEINER & BOKMAYER 



Atufnliruua* aJlar 

bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 
SUtrn Wlraw- und KllMTtrlukL 

Deckenverkleidungen für Remisen. Werk- 
tag ■ statten etc. ==> 

lürfrlwandirrklrlilunir vaa 8lgulkSU>a. 
W'krhUrkki^r». »«IHK» » aaaaraUliakea 

= und (lpixuiur Rauiia>Jakte Jadar An. - - 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 

Trardsanlfroiijr traf hier Ml II in. 
Ilariullatt; >aa Z»ia»keaw*n«>a tu 

I »I i ■ I ii n* t . Ii im |,fl,il,i ,, f »,,, Kr. .,1t, rlr. 



O CENTRAL 9UREAU □ 

VAVlCrJ VI . KOSTLER 
WIE.ll. GASSE N* 7. 



F»l»!Htlun5 leiHMITATift 

PAT. EUUL6IT-K0RKSTEINE. □ 
Hl REFORM rORkSUi«. □ 
PAT. KORKSTEIRSCMAIEM. □□ 
PRUSKORKFABHIUTL □□□ 
JHERMAUI" f EU ERf ES I ES 
IS0LIERMATER1AL- ODO 
'IESEIGUH ISOllESJUSSt □ 




HtathldratiraniKralaeai linil 1'iiMrr. I lwn- 
brltrn, Klnderkvelleia. XcmtBarbaXtra M. 

tolida «ad ktlliaal kad 

EMIL. MÜCKE 

Xuhrisch-Ostrau, SpenssaHsc 24 — ■ — = 

uir Draht- und Suü«rarui-, MalratBan- und tlinliMlir, Fabrik 

Praiablnttar koatanloa. 10' , Na?hlaS mit Berufung «uf dlaaaa Blatt. 



Erste Warosdorfer Drahtwareo- 
- Elsenmöbelfabrik = 



und 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Comploir und Fabrik Nr. 81 
-in|,uoMi «IIa Araan ürakifttvekt. lleBerU«, roh und rarainkt tu. In Jadar 
Haacbaawati* und brabtatarka, üraktelnfrltduiiffta « Tar* r< n atnfaobar ula 
rur falaitan Auvrobrnng 

Elaonbetton, Drahtmatratzen, Kinderbatten 

k'lr>a>rilaaa>r, Waarkiiarbt, flaa/kraarkrlnkr, ilarleamtkrl ata. Hparlalltat: 
Krfaraibifltrn und Natratir n. 

Kalalaft unj KotUnvoramchlägt gratii und franko. 




w 



JliU 

mr 



Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4*'v, An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Bbrserorders. Darlehen auf Wert- 
panier«. Wechtel-Eskompte. 

"■r.ltkrnuut mte* Kirarerlant Safra drr kruru Kaa- 
flnkrtaa. 



Zivnostenskä banka 



pro I n Iii a 1'H J'n 

Wien, I. Herreng-aaiie 



12. 



Aktienkapital K «5 000 000 
Reserve- u.Sicherstellungsfonds üb. K 9,000.000. 

Zentrale In Frag. L-rcrDiLln ISaH. 
Kilial.a in Hrtaa, Badarela. Iclaa, Krakau *lkr. O.lrak 

Pardabili. Pltaea. I'ratklu aad Takar. 
Wechaclhaua. Leo?oldatadt, tl. PrateratraJc S4. 
Agentur Favoriten. X. FavorttenatTaOe Nr 9i. 



Google 



Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten großes Lager von: 



V 



umpen 



aller Art: 



Baupumpen 
I Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



Katalog! o. Ko-It nvorm »chllR. 

Vtrlanf «n portofrtl und koatcn 



EL22#3\J 




l ' l)L'riiohmiMi 

«Kaminbauten« 

zur solortigen Ausrührung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabiiitat. nach der MinUterialverordnnng Tum 

2«. Mm/. 1902, SC 38.290. 
Beparaturen tchudbafter, Rekonatraktionen und Nu -h- 

tuessung schwachgebauter Kantine. 
Radialsteine steta vorrätig, northf 9 l77ionol Hohl u 
ebenso imprägniert* Ud Uli I d I CtlOy Ol Form 
riegel, namentlich für gerade Gewölbe. Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Ei*enliahngeleiae in die Fabrik. 
Trle|>h»n-Senl»l* Hocfok. 

Ant. Dvofäk & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternchmung 

. Lttkr pr. Llbschltz i. M. (Böhmen). 



Anton Rothmaier 

LINZ n D. 

Besitzer, der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 

em»K«Mt «tinn truaf niui, u. nr : 

Krampen-. Schaufel-. Hammer- und Hackenstiele. Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Heizwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz. 

NiprlprlariP' WIEN. IX , Währingergürtel 

iNieuei idyc. stadtbahnviadukt Nr . 139 . 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Avenarius Carbolineum 

seit 30 .labreu erprobter Holzanstrich. 

Indurin 

Innenanstrich- und Fassadefarbe. Waschbar, wetterfest. 
Hur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrik R. Avenarius 

Wien, III 2 Kechardgasse 14. 
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BENZIN -MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR - PERSON EN- 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 

KLEINBAHNEN. 
TtLEOBAD«.: BAHN BEDARF 

coou: aqc iy^vid iiimtcm 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 

Lelpzig-SchleuHsig. 

SenmeatraBe HA. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
TelpphonZentralnnKcbalter. 

elektrische Htatlona- 
Ucckangtwignale und Baku- 
wachterlantewerko furElsra- 
bahnenTelegraphenbatUriea 

und Leltangnraateriale, 
Wanaermesaer 
eiireuen Patentos für städtisch» 
Wasserwerke, Bierbrauereier, 

und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitoL 

Ml 
^ 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- a. FILZTUCHFABRIKEN. 
K u. K. HOF- U»s*EKASTES 

Wien, VI. WlndmnhlgaMte Xr. 20 

/ 
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Ur Geographie nnd Statistik. „Neueste Erfindungen 
ade im Monate Mari 1907. Verlautbarungen des 



Exkursion nach Schloß Kreuzenstein 

Montag den 29. April 1907 
(»iebe unt« 



Eisenbahn- und Seetransport. 

Von Dr. JnwT Schwab. 

In Nr. 3 der „Zeitschrift für den Internationalen 
Eisenbahntransport" teilt da» Zentralamt mit, daß die 
schwedische Regierung nn den schweizerischen Bundes- 
rat das Gesuch um Aufnahme des Königreiches Schweden 
in das Internationale Übereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr*) gerichtet hat. 

Durch den Beitritt Schwedens, dem voraussichtlich 
anch Norwegen folgen dürfte, gewinnt eine Frage an Be- 
deutung, welche bereits anläßlich des Beitrittes von Däne- 
mark zu erörtern gewesen wäre, merkwürdigerweise aber 
weder damals noch bei der letzten Revisionskonferenz im 
Jahre 19<>f> behandelt wurde. 

Es ist die Frage des Seetransportes. 

Nach deutschem Handelsrecht unterliegt der See- 
transport den seerechtlichen Normen und nicht den Be- 
stimmungen über das Frachtgeschäft, welches gesetzlich 
als die gewerbsmäßige Beförderung von Gütern zu Lande 
oder auf Flüssen und Binnengewässern definiert wird. 

Die Beförderung von Giltern auf den Eisenbahnen 
ist ein Frachtgeschäft, das Eisenbahnfrachtrecht erstreckt 
sich daher nicht auf den Seetransport. Bei kombinierten 
Eisenbahn- und Seetransporten, z. B. im direkten Levante- 
verkehr gilt für die Beförderung auf der Eisenbahn das 
Frachtrecht, für den Seetransport das Seerecbt. 

Als ein besonderes Kriterium des Eisenbahntrans- 
portes muß die Beförderung in einem Eisenbahnfahrzeug 
auf einer Eisenbahnschiene bezeichnet werden. 

Diese Voraussetzungen I reifen bei einer Beförde- 
rungsart zu, die sich zufolge der ungeahnten technischen 
Fortschritte ans bescheidenen Anfängen zu einer groß- 
artigen Einrichtung entwickelt hat. ohne bisher die ent- 



•) Weiterhin mit I. f. 



sprechende Beachtung der Gesetzgebung gefunden zu 
haben. Es ist eine Einrichtung, welche die Eisenbahn zu 
einer Art Amphibium verwandelnd die eisenbahnmäßige 
Beförderung zu Wasser nnd zn Lande ei möglicht, die 
Dampffäbre, das Trajekt. 

Aus den ursprünglich nur für nicht überbrückte 
FlußUbergänge verwendeten Trajekten — nur diese sind 
in den älteren und neueren Betriebsreglements (auch im 
, I. ('.), und zwar als begründeter Anlaß für Zuschlags- 
; fristen zur Lieferfrist berücksichtigt — haben sich im 
i Laufe der Zeit Trajekte nicht nur über Binnenseen, wie 
: den Bodensee, sondern für richtige Seeverbindungen über 
mehr oder minder lange Meeresstrecken herausgebildet. 

Diese Dampffähren kann man füglich als Eisen- 
bahnen zur See bezeichnen, welche im internationalen 
Eisenbahnfrachtverkehr bereits eine hervorragende Rolle 
spielen. Deshalb sollte sich die Gesetzgebung vor allem 
das internationale Frachtrecht mit den Dampffährenver- 
bindungen befassen. 

Die Tatsache, daß die Dampffährenverbindungen Warne- 
münde— Gjedser und zwischen den dänischen Inseln aus- 
drücklich, ferner Uber die Meerenge von Messina indirekt in 
die „Liste der Eisen bah ns treck en, aufweiche dasl. (\ 
Anwendung findet-, aufgenommen sind, beweist nur, daß die 
Macht der Verkebi-sverhaltnisse und Bedürfnisse vor Recht 
und Hechtsbedenken geht. Hingegen ist es nicht zutreffend, 
aus dieser Tatsache zu folgern, daß das I. t". auch für den 
Seetransport gilt, ja sogar „auf Dampf erli«4en An- 
wendung finde", also »der Aufnahme von Seeverbin- 
dungen zwischen Norwegen und dem Festlande in die 
Eisen bahnliste kaum Hindernisse entgegenstehen 
dürften." (Vergl. die Abhandlung in Nr. 1 des XIV. .lahr- 
ganges der „Zeitschrift für den Internationalen Eisenbahn- 
transport".) 

Es läßt sich vielmehr aus der Entstehungsgeschichte 
des I. Ü. nachweisen, daß das oben vom deutschen Fracht- 
recht Gesagte auch für das I. Ü. gilt. 

In der zweiten Sitzung der ersten Berner Konferenz 
im Jahre 1878 (S. 6 des Protokolle:*), bedauert« der Ver- 
treter Belgiens, daß England nicht vertreten sei. 
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Unternehmen, welche* die einheitliche Feststellung: des 
europäischen Eisenbahntransportrechtes bezweckt, lasse 
sich nicht denken ohne die Mitwirkung Englands, dessen 
bedeutender Handel sich über den ganzen europäischen 
Kontinent erstreckt etc." Er schlug deshalb als Beisatz 
zu Art. 1 die Worte vor; 

„mit oder ohne dazwischentretenden Seetransport". 

Die schweizerischen, österreichischen und deutschen 
Delegationen fühlten dagegen an, „daß die Grund- 
sät z e des See rechts von den tfir den B&lin- 
transport erforderlichen Normen voll- 
ständigabweichen". Ungeachtet der Einwendungen 
des belgischen Vertreters gegen diese Ausführung wurde 
dessen Antrag abgelehnt. Für denselben stimmten nur 
Frankreich und Italien. 

Zweifellos war der Antrag ein weitblickender, aber 
ebenso zweifellos würde das I. C eine andere Gestalt ge- 
wonnen haben, wenn es sich auch auf den Seetransport 
hätte erstrecken sollen. 

Die vollständige Übertragung der Frachtrechts- 
nonnen auf den Seetransport bei kombiniertem Bahn- und 
Seeverkehr auf Grund eine* durchgehenden Frachtbriefe« 
ist untunlich. Dies erhellt auch aus den Reglements für 
den deutsch-nordischen und den nordischdeutsch-Gster- 
reidiisch-ungarischen Eisenbahnverband, welche, obgleich 
sie außer Dampffähren auch reine Schilfestrecken um- 
fassen, das I. I'. mit Ausschluß der Öffentlich-rechtlichen 
Restimmungen als Vertragsrecht unverändert wiedergeben. 
Trotzdem ist eine klaffende, durch nichts ausgefüllt« Bresche 
in die für das Frachtrecht charakteristische Frachtführer- 
haltung gelegt. Eine Zusatabestimmung zu Art. I. ('., 
besagt ganz lakonisch, und zwar im deutsch-nordischen 
Verbandsreglement : 

.Für die über die ltouten Kiel - Korsör ,*) Fredricks- 
havn — Gothenburg, Frederikshavn— Christiansand, Moss — 
Horten und Saönitz— Trelleborg zur Abfertigung gelan- 
genden Sendungen wird eine Haftung für Seeschäden nicht 
übernommen/ 

Die gleiche Bestimmung enthält das Reglement lin- 
den nordisch deutsch-österreichisch- ungarischen Verband 
hinsichtlich der Route Saßnüz— Trelleborg. 

Hier tritt die für den Seetransport charakteristische 
„Havarie 1 * der „ Wasserschaden* in Gegensatz zur Fracht- 
fiihrerhaftung. Das Frachtrt'cht ist auf dem Prinzip der 
Haftung, das Seerecht auf dem der Versicherung aufge- 
baut. Mit der Ablehnung der Haftung für Seeschäden ist 
dein Verkehr aber wenig gedient. 

Zu der (iiundverschiedenlieit der Elemente, welche 
auch bei den Lieferfi istzuschlägen ihren Ausdruck findet, 
kommt noch die Art der Verladung im Schiffsräume und 
der Umschlag (das Löschen), wodurch der Ausschluß ver- 
schiedener Gegenstände bedingt ist. (Vergl. die Zusatz- 
bestintinungen zu Art. •_>, 3 und 14 der vorbezeichneten 
Verbandreglements.) 

•) Pen. I. I' r . nicht win rat*"'.. 



Der weiteren Entwicklung des Verkehrswesens und 
Verkehrsrechtes bleibt es vorbehalten, die Rechtsgrund- 
lagen für kombinierte Bahn- nnd Seetransporte auszuge- 
stalten und zu vereinheitlichen. Dann wird aber nicht 
mehr von einem , Eisenbahnfrachtrecht 11 , sondern 
nur von einem ,, Gütertransportrecht u die Rede sein 
können. 

Anders und einfacher liegt die Sache hinsichtlich der 
Dampffahrenverbindung, der Eisenbahn zur See. Der tat- 
sächlichen Unterstellung unter das I. Ü. kann dessen Aus- 
gestaltung leicht folgen. Von Wichtigkeit ist die Bedacht- 
nähme auf die Havarie bei den Hattungsbestimmungen, so 
im Art 30 und 39 hinsichtlich der Härtung für Verlust. 
Minderung und Beschädigung, bezw. Versäuranng der 
Lieferfrist; im Art. 31 hinsichtlich der Beschränkung der 
Haftung bei besonderen Gefahren, eventuell durch eine 
eigene Versicherung für Seeschäden. 

Danach den Regreß zu regeln, ist Sache der be- 
teiligten Unternehmungen. 

Im übrigen dürfte es genügen, im Art. 1 ausdrück- 
lich die Dampfiahrenstrecken einztibeziehen und im Art. 14, 
bezw. § 6 der Ausführungsbestimmungen bezüglich der 
Lieferfristen, bezw. Zuschlagsfristen die Dampffähren- 
verbindungen. Trajekt« (auch auf Binnenseen) zn berück- 
sichtigen. 

Der Beitritt der skandinavischen Königreiche bietet 
einen willkommenen Anlaß zur Fortbildung des inter- 
nationalen Hechtes für Eisenbahn- und Seetransport. 

Monats-Chronik — März 1907. 

I. Eisenbahnen. 

Gesetze und wichtige Verordnungen: Im 
Reichsgeaetzblatt wurden folgende im Laufe der lettt«i 
Session de» Reichsratea beschlossene Gesetze veröffentlicht: 

Die Gesetze vom 23. Februar 1907 betreffend den 
Abschluß eines neuen Schiffahrt*- und Post- 
vertrages mit der D am p f sch i f f a hr ts- Oese 1 1- 
sehaft des 0 s t er re i ch l sc Ii an Lloyd, betreffend die 
Neuordnung des regulären dalmatinischen 
Schifl'ahrtsverkebres; betreffend die Unterstützung 
derHandelsmarineunddie Förderung des Schiff s- 
baues; beirnffend die provisorische Regelung des 
brasilianischen Schiffahrtsve rkehres ; die Gesetze 
vom 10. Febroar 1907, betrelTeud die H e rs t el 1 n n g ei n e r 
Lokalbahn von Taus nach Tachau; betreffend die 
Herstellung e i d e r Lokalba Ii n von Wsetin nach 
GroD-Karlowitz; betreffend die Herstellung einer 
Lokalbahn von Friedberg nachAspang; betreffend 
die Herstellung einer Lokalbahn von Cervlg- 
nano über Aijuileja nach Bei v ödere; betreffend die 
Herstellung einer Lokalbahn vonWerenczanka 
i nach ükna; betreffend die Bewilligung eines Naehtrag*- 
| kredites für die Herstellung der aut Dalmatiner 
Gebiet fallenden Teile der von der Bahnlinie 
Uostar — Metkovif abzweigenden Eisenbahn in 
die Bocche di Cattaro nebst dem Flügel nach 
Gravosa; die Gesetze vom <i. Marz 1907 betrelTend die Et- 
höhnng der H t aa ts g ar a n t I e für mehrere bereits 
sichergestellte Bahnen niederer Ordnung uii'l 
betreuend die Beteiligung des Staates an <\ e r 
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Kapitalbeschaffung für in e h r e r e L o k a 1 b a h u e n 
und schließlieji das Gesetz vom x. März 1907 betreffend die 
Projek ti Verfassung für d i e Ei s en ba b u I i n ie von 
Jaslo nach Konieczua auf Staatskosten. 

Konzessionen: Mit den Kundmachungen dea Elsen- 
bahnministeriums vom 16. März 1»07 worden folgende 
Änderungen von Konzessionaurkunden vorge- 
nommen: 

1 . bezüglich der Aufnahme eines Priorltätsanlehens und 
der Statutenänderung der Aktiengesellschaft bei der Kon- 
zessionsurkunde vom 19. Dezember 1905 für die schmal- 
spurige Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von Trient 
nach Mal6; 

2. bezüglich der Abänderung der die Einlösung der 
Welser Lokalbahnen betreffenden Bestimmungen der Kon- 
zessionsurkunde vom 3. Juni 1899 und 

3. bezüglich der Übertragung der Konzessionen tür 
diu Relchenberger Straßenbahnlinien an die Stadtgemeinde 
Beichenberg. 

Wichtige Projekte: Eine Reibe von Bahnen dürfte 
in den nächsten Jahren verwirklicht werden. Diesbezüglich 
liegen folgende Mitteilungen vor : Die ProjekUverfassung für 
die Linie von Mals bis Landeck mit finanzieller Beihilfe 
der Regierung Ist Im Zuge. Auch die Projektstudien bezüglich 
der Fernbahn, das ist einer Eisenbahnlinie von I m s t be- 
ziehungsweise Telfs in der Richtung gegen 
Lermoos, sind mit werktätiger Förderung der Regierung 
im Gange. In Mahren bildet das Projekt einer Bahnver- 
bindung von Römerstadt zur Mährischen 
Ii renzbahn bei Rabersdorf oder einem anderen 
l'unkte dieser Bahn den Gegenstand der Studien und gene- 
rellen Vorarbeiten. Beitrage der Staatsverwaltung für die 
Projektsverfaasung sind ferner im Hinblicke auf die Wichtig- 
keit der bezüglichen Projekte und deren dem wirtschaftlichen 
Bedürfnisse Rechnung tragenden Charakter in Aussicht ge- 
stellt oder zugesichert für die angestrebten Bahnverbindungen 
Gleisdorf — Hartberg, die Fortsetzung der 
Bahn Krem s — G rein durch das Weiten-Tal 
bis zur Lokalbahn Zwettl — Martinsberg und 
für die Führung der Unterkrainer Bahnen in 
dorRiebtung n a c h M 0 1 1 1 i n g, beziehungsweise 
Tschernembl. 

Die wiederholt in Diskussion gestandene V e r b i n- 
dungDalmatiens mitKroatien wurde im Berichts- 
tuunate infolge einer Rede, die der Vertreter des ungarischen 
Handelsministeriums am 10. März im ungarischen Magnaten- 
baus hielt, ernstlich erörtert. Der Vertreter der Regierung 
hat nämlich Mitteilungen über die Plane gemacht, die die 
ungarische Regierung bezüglich neuer Bahnanschlüsse nach 
Dalmatien hat. Es kamen drei Linien in Betracht, von denen 
die von Krain quer dnreh Kroatien über Gracac, Gospic, 
Utocac nach Ugulin an die Fiumaner Linie der ungarischen 
StaaUbahnen anschließende Linie die aussichtreichste ist. Die 
ungarische Regierung hat bereits die Sicherstellung der Bahn 
veranlaßt, indem sie sich ein Konsortium gesichert hat, das 
den Ausbau der Balm binnen fünf Jahren übernimmt. Die 
Ausführung der Bahn ist jedoch noch sehr zweifelhaft, weil 
die ungarlache Regierung die Genehmigung davon abhangig 
macht, daß in einer anderen Eisenbahnfrage, in der für Un- 
garn wirtschaftliche und verkekrspolitisebe Interessen ersten 
Ranges in Rede stehen, die Österreichische Regierung entgegen- 
kommend sei. Gemeint tat hierunter die Genehmigung zur 
Ausgestaltung der österreichischen Strecke der Kaaehau— 
Oderberger Eisenbahn, insbesondere der direkte Anschluß 
dieser Bahn in Oderberg an die königlieh preußischen Staats- 



Uhu: Das Eisen bah nministeriuni hat am 
23. März an die österreichische Nordwest- 
bahn einenErlaß gerichtet, der konstatiert, 
daß die Gesellschaft sowohl mit der Vor- 
legung von Projekten als auch mit dem 
Bau verschiedener Strecken im Ruck- 
stande geblieben sei. Das Eisenbahnministerium ver- 
warnt infolgedessen die Gesellschaft und schreibt ihr neue 
Termine für die Fertigstellung dea zweiten Geleises vor. Die 
neuen Fristen sind der 30. Juni 1907, der 31. Dezember 
1907 und der 30- September 1908. Der Verwaltungsrat wird 
schließlich darauf aufmerksam gemacht, welche Folgen die 
Konzessionsurkunden für den Fall vorsehen, daß trotz der 
vorangegangenen Warnung eine wiederholte Verletzung oder 
Nichtbefolgnng der der Gesellschaft auferlegten Verpflichtung 
vorkommen sollte. Das Eisenbahntuinisterinm behält sich 
schließlich vor, auch für den Bau des zweiten Geleises auf 
jenen Bahnstrecken, die in dem Erlasse nicht erwähnt sind, 
bei denen aber die gleiche konzessionsmlßfge Verpflichtung 
zur Legan g des zweiten Geleises besteht, Verfügungen zu 
treffen. Der Erlaß hat in allen Kreisen das größte Aufsobcu 
erregt. 

Die Schritte, die die Österreichische Nordwestbahn nun- 
mehr unternehmen wird, sind bisher nicht bekannt. Die Kosten 
des zweiten Geleises dürften sich für die garantierte Linie 
} auf etwa 2ü Millionen Kronen belaufen. Zur teilweisen Deckung 
i der Kosten steht der Kooversionsgewiun von mehreren Mil- 
lionen Kronen zur Verfügung. 

Die Verwaltung der Südbahn hat das Projekt für 
den in Villacb herzustellenden Zentral- 
Personenbahnhof bereite ausgearbeitet und dem Eigen- 
bahnministerium vorgelegt, nachdem sie bekanntlich schon vor 
einiger Zeit das Detailprojekt für den Umbau des Lai- 
bacher Bahnhofes, welches seither bereits von der 
Staatebahndlrektion Triest der Begutachtung unterzogen werde 
und das nun voraussichtlich noch im Laufe des April der 
politischen Begehung unterzogen werden Soll, fertiggestellt 
und dem Eisenbabnminiaterinm unterbreitet hat. Unmittelbar 
bevorstehend sind ferner die Leguug des zweiten 
Geleises in der Strecke Bozen — Brenz oll, 
sowie die Herstellung der ßetriebsausweichen in Seravalle 
und Margrelt, nachdem die bezüglichen Projekte teils schon 
der politischen Begehung unterzogen worden sind, teils dieser 
Amtshandlung in der allernächsten Zelt unterzogen werden 
sollen. 

Die österreichischen StaaUbahnen sind schon seit 
längerer Zeit bestrebt, die Cberquerung der Bahn 
durch Straßen im Schienen niveaii zu beseitigen. 
Hiebei wird in der Weise vorgegangen, daß die Straßen und 
Wege je nach den lokalen Verhältnissen über oder unter dem 
Bahnkörper geführt oder daß durch Herstellung entsprechender 
Wegverbindungen mehrere Straßenübersetzungen in eine ver- 
einigt werden. Bei derartigen Maßnahmen ist begreiflicher- 
weise die Leistung von Entschädigungen an die hiedurch be- 
troffenen Grundbesitzer für Wirtschaft serschweruivse, sowie aus 
dem Titel oft kostspieliger Einlösungen von fremdem Grunde 
nicht zu vermeiden. Wenn nun auch die Kosten derartiger 
Kommunikations-Änderungen oft ganz namhaft sind und eine 
entsprechende Verzinsung des Baukapitals dnreh den Wegfall 
' der Schrankenbedienung sich nicht immer erreichen läßt, läßt 
doch die hiedurch herbeigeführte Erhöhung der Betriebssicher- 
heit die Aufwendungen für derartige Anlagen in vollem Maße 
gerechtfertigt erscheinen. Auf den Linien der österreichischen 
Staatsbahnen wird deshalb der Beseitigung derartiger Straßen- 
Übersetzungen, insbesondere gelegentlich der Herstellung zweiter 
Geleise oder anderer größerer Ergänr.un gebauten, das besondere 
Augenmerk zugewendet, und es werden hiedurch gerade auf 
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den Linien mit großem Verkehre ganz wesentlich« Besserungen 
in dieser Richtung erzielt. In den letzten Jahren wurden be- 
reite 73 Bahnübersetzungen im Schienenniveau beseitigt. Es 
besteht die Absicht, diese Aktion fortzusetzen nnd unter an- 
derem auch mehrere sehr frsquent* Straßenübersetzungen in 
der Lokalstrecke Wien— Pur kersdorf, die den Straßenverkehr 
in lästiger Weise stören und deren Beseitigung daher von 
den Interessenten and Behörden schon seit längerer Zeit 
verlangt wird, durch Über- oder Unterfahrten zu ersetzen. 

Betrieb: Die StaaUelsenbahn- Verwaltung hat dem 
Fleisch verkehre aus üallzien nach Wien mit 
Rücksicht anf dessen Bedeutung für die Approvisfonierung 
der Reiehahanptstadt seit jeher ihre besondere Aufmerksamkeit 
zugewendet. Den Bedürfnissen dieses Verkehres wnrde durch 
die Einstellung speziell eingerichteter Fleiscbwagen in den 
Wagenpark der Staatsbahnen, durch die Vorsorge für eine 
ausreichende Eisbeistellung, durch die Einleitung besonders 
beschleunigter FleUcbzüge sowie durch Verfügungen zwecks 
raschester Manipulation bei der Abgabe in weitgehendem 
Maße Rechnung getragen. Wenn trotz dieser Maßnahmen 
in den letzten Monaten Störungen im Fleischver- 
kehre aus Galizieo zu beobachten waren, so sind diese 
in erster Linie auf die äußerst ungünstigen Witternngsver- 
haltnisse zurückzuführen, welche durch einige Zeit in Üallzien 
herrschten nnd sowohl die Zutuhr des Fleisches cur Bahn 
wie auch die Abwicklung des Eisenbahnverkehres empfindlich 
verzögerten. Infolge dieser und anderer in den letzten Monaten 
anf der Nordbahn sowie auf den galizlschen Staatsbahnlinien 
eingetretenen Betriebsschwierigkeilen sind in einer Anzahl 
von Fällen Fleischsendungen allerdings verspätet auf dem 
Wiener Markte eingetroffen, wobei es sich aber nur nm einen 
verhältnismäßig geringen Teil des innerhalb der betreffenden 
Zeit aus Oalizien nach Wien beförderten gesamten Fleisch- 
«luantums handelte, das, wie ausdrücklich hervorgehoben zu 
werden verdient, gegenüber der gleichen Periode des Vor- 
jahres um mehr als das Doppelte gestiegen ist. Die von der 
StaaUüiüeubaüB - Verwaltung anlaßlich dieser Verzögerungen 
getroffenen Maßnahmen lassen jedoch die Annahme gerecht- 
fertigt erscheinen, daß es gelingen werde, das rechtzeitige 
Eintreffen der Fleischsendungen in Wien trotz der noch immer 
schwierigen Verkehraverbaltnisse sicherzustellen. 

Mit der Einführung des Sommerfahrplanes werden 
direkte Zugsverbindungen zwischen Dresden 
und Triest hergestellt werden. Die Verbindung geht über 
Bodenbach — Prag — Badweis — Linz— Selztal — Klagenfurt— 
Assling — GÖrz nnd ist mit durchlaufenden Wagen I. bis 
III. Klasse ausgestattet, die in Prag vom Staatsbahnhofe nach 
dem Franz Josefsbahnhofe und umgekehrt überführt werden, 
so daß dem Reisenden der Übergang von einem Bahnhofe 
zum anderen erspart bleibt. 

Die Staatseisenbahn- Verwaltung hat den Motorwagen, 
System Komarek, der auf der Vorortelinie der Wiener 
Stadtbahn durch zwei Fahrordnungsperioden in probeweiser 
Verwendung stand und als der einzige der versuchsweise er- 
probten Motorwagen sich bewahrt hat, angekauft. Sie wird 
dienen Wagen sowie mehrere andere Motorwagen, welche auf 
verschiedenen vom Staate betriebenen Lokalbahnlinien probe- 
weise im Verkehre verwendet wurden nnd «Ich ab brauchbar 
erwiesen haben, auf mehreren Linien der Nordbahndirektion, 
welche, wie beispielsweise Bielitz-Biala, einen starken Per- 
sonenverkehr haben, der eine dichtere Zugsfnlge erfordert, in 
Dienst stellen. Damit wird einerseits die Knappheit der Ver- 
kehrsmittel bei der Xordbahn gemildert und anderseits werden 
die Motorwagen der Staatseisenbabnverwaltung die nach Maß- 
gabe der Verhältnisse rationellste ökonomische Verwendung 
finden. 



Betriebseinnahmen: Nach <lon vorläufigen An- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen im 
Monate Marz 1907 im Vergleiche zu dem gleichen Monat 
des Vorjahres wie folgt: 



Im Monate Februar 1907 stellten sich die Ein n ab nie u 
der verstaatlichten Nordbahn auf K 8,141.700; 
gegenüber dem gleichen Monat des Vorjahres resultiert« eine 
Mehreinnahme von K 149.686, Hiedurch erscheint der Aus- 
fall vom Monate J inner 1007 teilweise wieder wettgemacht. 

Das vorläufig ermittelte Ergebnis des staat- 
lichen Betriebes von P ri v a 1 1 o k alb a h n en im 
Jahre 1906 ist insoferne befriedigend, als der seit dem 
Jahre 1899 in Rückbildung begriffene Betriebskoeffiziem 
neuerdings eine weitere Herabminderung erfahren bat. Hervor- 
zuheben Ist hier, daß der Betriebsertrag, der im Jahre 1B9". 
nur 27" 1 9% betragen hatte und Im Jahre 1904 bereits anf 
48°89"/n gestiegen war, seither die halben Betriebseinnahmen 
(51-24« 'o im Jahre 1905 und Bl'65»/ ( , im Jahre 1906) so- 
gar übersteigt. 

Kommerzielles: Das Elsenbahnministeriam hat 
in jüngster Zeit mehrere Verfügungen getroffen, welche eine 
Vereinfachung und Beschleunigung des Ge- 
schäftsganges in kommerziellen Angelegen- 
heiten der österreichischen Staatebahnen 
bezwecken. Zunächst wurden zu diesem Behufe den Staat«- 
bahndirekt ionen verschiedene Agenden zur selbständigen Er- 
ledigung überwiesen, bezüglich deren bisher die Entscheidung 
des Eisenbahnministeriums eingeholt werden mußte. Insbeson- 
dere bat die Kompetenz dieser Stellen auf dem Gebiete des 
Personenlarifdien»tes eine nicht unwesentliche Erweiterung er- 
fahren. Unter anderem sind die Staatsbahndirektionen sowie 
die Nordbalimlirpktion nunmehr ermächtigt, Zonenrückver- 
setzungen nach Maßgabe der bestehenden Normen durchzu- 
führen, ausnahmsweise Fahrpreisbegünstigungen für Schul 
fahrten und SchulausflUge zu bewilligen, Sunderzüge anlaßlieb 
besonderer Veranstaltungen einzuleiten, Duplikate für in Ver- 
lust geratene Zeitkarten auszustellen, RUckfahrkarion auf den 
im Staatsbetriebe bestehenden Lokalbahnen einzuführen, direkte 
Gepäcksabfertigung zwischen Stationen solcher Lokalbahnen 
zuzulassen u. s. w. Was den Transportdienst anbelangt, *o 
wurde die bisher im Eisenbahnministerinro besorgte Aus- 
arbeitung der kommerziellen Instruktionen und sonstiger 
kommerzieller Dienstvorschriften sowie die Ausarbeitung all- 
gemeiner Normativbestimmungen für den Transport- nnd 
Manipulationsdienst, beispielsweise der Vorschriften Mir die 
J Abfertigung von Expreßgütern, der Bedingnisse für den 
,' Frankatnrkredit u. s. w., den Staatsbahndirektionen, beziehungs- 
weise der Nordbahndirektion übertragen. Demnächst steht 
die Znweisung weiterer den Gütertransport- und Kückrer- 
gütnngsdiengt betredender Agenden an diese Dienststeilen in 
Aussicht. Soweit speziell der Rekhuiationsdienst in Frage 
kommt, wnrde die Entscheidung geringfügiger Keklsmatione» 
den Statiouen üben ragen und außerdem für eine beBcbleonigte 
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Erledigung der Parteirckurse seitens de« Eisenbabnrainisteriums 
durch besondere Vereinfachung der Gescbäftsbehaudluug 
Vorsorge getroffen 

Die bei den k. k. österreichischen Staats* 
bahnen für die Abfertigung von Eilgütern 
eingeführten Frankierangsniarken weisen eine 
von Jahr zo Jahr steigende Benützung anf. Die Anzahl der 
abgefertigten Kolli stieg von rund 105-000 im Jahre 1904 
auf rund 127.000 im Jahre 1905 and hat im Jahre 190« 
neuerlich eine Steigerung anf mehr als 160.000 Expeditionen 
erfahren. 

Am 30. Mars Überreichte eine Deputation der Wiener 
Produktenbörse dem Ministerpräsidenten and einzelnen Fach- 
ministern eine Eingabe, die sich mit Vorschlugen zur Abwehr 
der ans der Ermäßigung der Mehlfrachtsätze 
im Schiffsverkehre drohenden Gefahrdung der Inter- 
essen der österreichischen Hüttenindustrie beschäftigt. Als 
Abwehruiaßregel wird empfohlen, daß auf die Donan-Dampf- 
schiffabrts-Gesellschaft bei den Vertragsverbandlnngen Uber 
die staatliche Subvention dabin einzuwirken sei, daß sie 
Weizen und Boggen zu Frachtsätzen von Ungarn stromauf- 
wärts führe, die jene für Mahlprodukte ungarischer Provenienz 
in keinem Falle übersteigen dürfen. Ferner sei die Aufhebung 
der Oberfohrgebühren zwischen den Wiener Bahnhöfen und 
dem Wiener Lagerhaus, die 3 bis 17 K per Waggon betrage, 
za veranlassen. In Budapest bestehe zwischen den Frachtsätzen 
der Stationen der Donauuferbahn und Lagerhaus und jenen der 
Budapester Bahnhöfe am linken Donannter keinerlei Unter- 
schied. Die östei reichische Mühlenindustrie verlange bereits 
allgemein die Einführung einer Sartaxe suf ungarisches Mehl. 
Die Börsekamroer müsse eingestehen, daß dieses Mittel anter 
den gegebenen Verhältnissen das einzige wäre, das der immer 
intensiveren Konkurrenz der ungarischen Mühlen ein voll- 
kommen entsprechendes Gegengewicht bieten and der heimi- 
schen Müblenindustrie wirksam aufbellen könne, aber unter 
allen Umstanden sei eine großzügige Eisenbahntarifpolitik zu- 
gunsten der beimischen Müblenindustrie nötig. Den Bedürf- 
nissen einzelner MUhlengruppen sei individuell Rechnung zu 
tragen. 

Die seit fast zwei Jahren anhängigen Verhand- 
lungen zwischen der Leo be o -V ord er nb erger 
Eisenbahn uudderKegierang wegenAu st ragung 
einiger strittigerFragen sind im Berichtsinonat wieder 
aufgenommen worden und haben am 19. Marz zu einer prin- 
zipiellen Einigung geführt. Den Ausgangspunkt der Differenzen 
/wischen der Gesellschaft und der Regierung bildete ein im 
Laufe des Jahres 1905 an die Gesellschaft ergangener Erlaß, 
mit welchem die Staatsverwaltung auf Grund der Ihr kon- 
zessionsmaßig zustehenden Rechte und mit Rücksicht auf die 
Ben iebsergebnisse der Unternehmung, welche die Verteilung 
einer Dividende von mehr als 25°/,, gestatteten, eine Herab- 
setzung der Tarife anordnete. Gegen diese Anordnung ergriff 
die Leoben-Vordernberger Eisenbahn die Beschwerde an den 
Verwaltungsgericbtsbof, in welcher sie wohl das Recht der 
Regierung auf Herabsetzung der normalen Tarife anerkannte, 
hingegen das Recht der Regierung, auch die Ausnahmetarife 
herabzusetzen, bestritt. Gleichzeitig richtete die Leoben- 
Vordernberger Eisenbahn eine Eingabe an die Regierung, in 
der sie sich zn einer Ermäßigung der normalen Tarife bereit 
erklärte, eine weitergehende Herabsetzung der Tarife aber, 
abgesehen von ihrem Rechtsstandpunkte, schon mit Rücksicht 
auf die ihr obliegende Verpflichtung, das zweite Geleise in 
absehbarer Zeit auszubauen, ablehnte. Bezüglich der even- 
tuellen Ermäßigung der Frachtsätze der Ausnahmstarife wurde 
von der Gesellschaft darauf hingewiesen, daß für die haupt- 
sachlich zur Verfrachtung gelangenden Artikel Erze und Roh- 
eisen, schon jetzt Tarife zur Anwendung gelangeu, welche 



j wesentlich niedriger sind, als die korrespondierende!! Fracht- 
satze der österreichischen Staatsbahnen. So betrage z. B. ihr 
Frachtanteil für Erze von Vordemborg nach Donawitz 8 h 
pro 100 k(/, wahrend der korrespondierende Frachtsatz der 
Staatsbahnen 15 h betragen würde. Der Frachtanteil für Roh- 
eisen von Vordernberg nach Leoben betrage 12 b, wahrend 
der korrespondierende Frachtsatz der Staatsbahnen ebenfalls 
15 h betragen würde. Im Laufe der Verhandlungen, welche 
wegen ßeilegnng der Differenzen zwischen dem Standpunkte 
der Gesellschaft und den Anschauungen der Regierung statt- 
gefunden haben, ist dann der Gedanke aufgetaucht, ob es 
nicht möglich wäre, diese Differenzen dadurch auszugleichen, 
daß der Staatsverwaltung, welcher mit Rücksicht auf die kon- 
kurrierenden Interessen der Staatsbahnroute Hieflau-Leobcn 
eine weitergehende Herabsetzung der Tarife auf der Erzberg- 
route kaum erwünscht sein könne, in Hinkunft eine Gewinn- 

; beteiligung eingeräumt werde. Auf dieser Grundlage sind denn 
auch die Verhandlungen mit der Gesellschaft wieder auf- 

j genommen worden nnd haben za einer prinzipiellen Einigung 
geführt. Die Leoben-Vordernberger Eisenbahn würde hienach 
für den Personen- wie für den Güterverkehr das Bari- nie der 
Staatsbahnen, und zwar mit Ausschluß der Stationsgebühr, 

i einführen, wahrend von einer weiteren Ermäßigung der Tarife 
für Erze und Roheisen derzeit abgesehen wird. Die Leoben- 
Vordernberger Bahn hätte sich terner zu verpflichten, der 
Staatsverwaltung eine gewisse Beteiligung am Reingewinne 
einzuräumen, welche im Falle der Verstaatlichung von der 
Einlösungsrente in Abzug gebracht wird. Was die Höhe der 
Gewinnbeteiligung betrifft, so steht sie noch nicht andgfltig 
fest, doch dürfte wahrscheinlich .jener Überschuß zwischen der 
Gesellschaft und dem Staate zur Hälfte geteilt- werden, welcher 
sich über die in den letzten bereits abgeschlossenen fünf 
Jahren durchschnittlich verteilte Dividende ergibt. In diesem 
Falle hätte die Leoben-Vordernberger Bahn schon für das 
Jahr 1906 einen Betrag von zirka K 80.000 bis 90.000 au 
den Staat abzufahren. 

Vom 1. März ab steht rücksichtlich des verstaatlichten 
Stadtbahnnetzee die Bearbeitung aller direkten in- und aus- 
ländischen Personen- und Gütertarife im Kartell- und Verbands- 
verkehre in gleicher Weise, wie dies in Ansehung des übrigen 
Staatsbahnneues der Fall ist, dem Tariferetellungs- und Ab- 
rechnungsbureau zu. Das Tarif- und Abrechnungsbureau wird 
in allen jenen Verbänden, in denen die Nordbahn bisher als 
gescbäftsftthrende Verwaltung fungierte, diese Funktion vorerst 
bis znr nächsten Verbandskonferenz versehen. Was das Rekla- 
mation*- nnd Kttckvergütungswesen anbelangt, so ist dem Tarif- 
erstellnngs-Bnreau in Ansehung der Nordbahn dieselbe Kompe- 
tenz zugesprochen, wie bezüglich des gesamten Netzes der 
Staatsbahnen. Die Vertretung der Staatseiaenbahn- Verwaltung 
in dem internationalen Transportkomitee und im Verein Deutscher 
Eisenbakuverwaltungen bleibt dem Eisenbabumiuisteriuui votbe- 

! halten. Was die in Ansehung der tarifarischen Angelegenheiten im 
Lokalverkehre der Nordbahndirektion eventuell einzuräumend« 
Kompetenz anbelangt, so ist die Entscheidung hteiüber noch 
nicht getroffen wurden. 

Investitionen: Für die Jahre 1906 und 1907 
ist bekanntlich ein I n ve s t i t io n s k r edi t von 
15 Millionen Kronen behufs Verwendung auf 
de in Nord bahnnet z e gesetzlich bewilligt wur dm. 
Auf Rechnung dieses Kredites wurden bereits im Frühjahre 1906 
bestellt: 10 seither schon abgelieferte Gnterzugs-I.okomoliven 
mit einem Aufwände von 1 '37 Millionen Kronen, 6 gleichfalls 
im Frühjahre 1906 bestellte .Schnellzngs-Lokomotiven, die 
schon mit Schluß des Jahres 1906 abzuliefern gewesen wären, 
die aber demnächst zur Ablieferung kommen werden, mit 
einem Aufwände von 0 t;7« Millionen Kronen, im Jänner be- 
stellte 22 Lokomotiven, die uoch in diesem Jahre fertig 
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worden «ollen, mit einen) Aufwatide von 2'1B6 Millionen 
Kronen and 600 Güterwagen mit einem Aufwände von 2"7 Mil- 
lionen Kronen. Außerdem wurden für bauliche Herstellungen 
im Jahre 1906 2 Millionen Kronen verausgabt; überdie« stellt 
sieb für bauliche Herstellungen In den Stationen im laufenden 
Jahre ein Aufwand von 2285 Millionen Kronen als unum- 
gänglich notwendig dar. Im ganzen Ist daher für teils bereits 
bewerkstelligte, teils unausweichliche Anschaffungen und Bau- 
hersiellungen die Summe von rund 12'35 Millionen Kronen 
festgelegt, so daß von den gesetzlich bewilligten 15 Millionen 
Kronen noch der Betrag von rund 2 (5 Millionen Kronen er- 
übrigt. Die erwähnten Auslagen erscheinen durch die ganz 
ungewöhnliche Verkebruteigerung auf der Nordbabn begründet, 
welche bekanntlich im Jahre 1906 besondere Dimensionen 
erreichte, die aber im Jahre 19o7 sich fortsetzen dürfte. 
Diese Verhältnisse haben bei der Nordbahn in erster Linie 
einen empliodlichen Lokomotivmangel hervorgerufen, der durch 
die bereits bewirkten Bestellungen noch nicht behoben ist and 
auch die Unzulänglichkeit der grollen Dispositions-Stationen 
erwiesen. Zur Behebung des letzterwähnten Übel Standes wird 
behufs Vorbereitung baulicher Herstellungen und für Stations- 
erwelterangen selbst der Betrag von rund 11 Millionen Kronen 
erforderlich sein, so daß von dem bewilligten Betrage von 
15 Millionen Kronen noch 15 Millionen Kronen verfügbar 
bleiben, welche für Anschaffungen von Wagen verwendet 
werden sollen. Allerdings wird mit diesem Betrage der Wagen- 
bedarf schon deshalb nicht voll gedeckt werden können, weil 
im Herbste des Jahres der Vertrag mit den Wagenleih- 
anstalten zu Ende geht, durch den der Nordbahn ein« statt- 
liehe Wagenanzahl gesichert ist. Sonach würde für die Deckung 
des vollen Wagenbedarfes der Nordbahn durch eigene Wagen 
noch ein sehr namhafter Betrag erforderlich sein, der aller- 
dings erst im Jahre 1908 zur Verfügung stehen müßte. 

Der ungarische Handelsmluister hat am 12. Marz dem 
ungarischen Abgeordneten hause eine Vorlage über den In- 
vostitinnsbedarf für die ungarische n Staats- 
bahnen unterbreitet. Es wird darin ein Betrag von etwa 
90 Mill. Kronen flir Verkehrszwecke in Anspruch genommen, 
überdies wurde ein Investitionsprogramme flir die nächsten 
5 Jahre ausgearbsitet, nachdem noch weitere 300 Millionen 
Kronen verwendet werden sollen. Hievon würden 132 Millionen 
Kronen auf Wagen und Lokomotiven and 168 Millionen Kronen 
auf Bauarbeiten und Ausrüstungsgegenstände entfallen. Inter- 
essant und viel besprochen ist die Post von 4'5 Millionen, 
die für die Errichtung eines Bangierbahnhofes in Deveny- 
Uj falu gefordert wird. Motiviert wird diese Post damit, daß 
der Marihegger Bahnhof zur Abwicklung des Verkehres nach 
und von Wien nicht mehr gentigt und auch der Preßburger 
Kangierbahnhof entlastet werden müsse. In Österreich will 
man aber einen Zusammenhang mit dem jetzigen Stande der 
Ausgleichsverhandlangen konstruieren. 

Auch die Kaschau-Odcrberger Eisenbahn 
hat n m fang reiche Investitionspläne. Ihr Programm 
erstreckt sich auf zirka 60 Millionen Kronen, von denen 
zirka 40 Millionen Kronen zur Vermehrung der Betriebsmittel 
nnd zur Steigerung der Leistungsfähigkeit der Bahnhöfe ver- 
wendet »erde» sollen Hierüber wurde am 18. Marz im öster- 
reichischen EistMibabiiminiKteriiim verhandelt. Es dürften für 
Zwecke dei österreichischen Strecke der Kaschau • Oderberger 
Bahn zirka r > bis 7 Mllllunen Kronen konzediert werden, die 
im Wege einer schwebenden Schuld beschafft werden müßten. 
Weitergehende Investitionen, namentlich die in Ungarn viel- 
fach gewünschte Leguog des zweiten Geleises und der Ver- 
bindungsgeleise der Station Oderberg der Kaschau-Oderbergei 
Bahn mit den preußischen Staatsbahncn, dürften auf Hinder- 
nisse politischer Natnr stoßen, da es scheint, daß auch diese 



Fragen mit den Ausgleichsverhandlungeu im Innigen Zusammen- 
hange stehen. 

Steuer: Zwischen der Nordbahn und der 
Staatsverwaltung ist in einigen schweben- 
den Steuerfragen ein Ausgleich zustande ge- 
kommen. Die Nordbuhn hatte noch vor ihrer Verstaat- 
lichung bezüglich eine« Teiles der Abschreibungen, die In 
den letzten Jahren von ihr vorgenommen worden waren, die 
Passierung verlangt. Die Steuerbehörden hatten sich dagegen 
auf den Standpunkt gestellt, daß nach den Entscheidungen 
des Verwaltungsgericbtsbofes Abschreibungen aus dem Titel 
des Heimfalles an den Staat nicht als zulässige Abzugsposten 
gelten könnten. Da ferner der Verwaltungsgeriohtshof all- 
I gemeine Abschreibungen wegen Abnützung der Anisgen aas 
' dem Grande bemängelte, daß eine Kontrolle nicht möglich 
1 sei, so hatten die Nordbahn wie auch die Sttdbalm eine neue 
! Gruppierung der Abschreibungen nach einzelnen Kapiteln ge- 
< trennt vorgenommen, um die Entwertung in den einseinen 
Gruppen nachweisen zu können. So weist auch die letzte 
Bilanz der Nordbahn die Abschreibungen vom Unterbau, Ober- 
bau, Bahnfundns, Lokomotiven und Tendern sowie von Per- 
sonen- nnd Güterwagen getrennt aas. Die Nordbabn hatte 
unter Berufung auf ihre Buchungametbode die Refandieiung 
der von ihr soviel gezahlten Stenern verlangt and das Finanz- 
ministerium hat in dem abgeschlossenen Vergleiche die Forde- 
rangen der Nordbabn teilweise anerkannt, indem es angenommen 
bat, daß der Bahn ein Anspruch auf Passierung von Ab- 
schreibungen an in neuerer Zeit erfolgter Anschaffungen zu- 
stehe. Dagegen sei eine Abschreibung am Werte älterer Bahn- 
anlagen nicht gerechtfertigt, da bei denselben einmal ein 
gewisser Bebarrnngszastand des Wertes eintreten müsse ; von 
den Abschreibungen des Jahres 1904 wurden daher 2*21 Mil- 
lionen nnd von den Abschreibungen des Jahres 1905 2' 17 Mil- 
lionen Kronen als passierbar betrachtet. Für die Nord bah» 
resultiert ans dieser Anerkennung der Passierang ein Ansprach 
auf eine Rückvergütung von K 438.000 an Staatssteuern, 
wosu noch die Umlagen In gleicher Höhe kommen. Die Nord- 
bahn hatte ursprünglich in ihrem Rekurse eine Rückvergütung 
in ungefähr der doppelten Höhe beansprucht. Der Betrag von 
zirka K 900.000, welche von der Steuerschuld der Nordbahn 
zur Abschreibung gelangen wird, wird nicht der Bilanz des 
Jahres 1906, sondern erst der des Jahres 1907 zugute 
kommen. 

Sozialpolitisches: Mit Wirksamkeit vom 
1. Jänner 1907 wurden die Ruhegenüsse der dem Pensioni- 
institate für Beamte und Unterbeamte angehörenden Staats- 
bahnbediensleten durch Einbeziehung einer 40"/ o igen Quote 
des Wiener Quartiergeldes in die Pensionsbemessungs-Grund- 
läge erhöht. Die analoge Begünstigung wurde nunmehr vom 
Eisenbabnministerium im Einvernehmen mit dem Finanzministerium 
nach Anhörung des Provisionsfondsausschusses auch für die 
dem Provisionsinstitute für Diener und Hilfsbedienstete an- 
gehörenden definitiv angestellten Staatabahnbediensteten mit 
Rückwirkung auf den 1. Jänner 1907 eingeführt Hiedurch 
sindalle Kategorien der definitiven Bediensteten 

' der österreichischen Staatsbahnen der seit Jahren 
angestrebten Aufbesserung der Ruhegenusse 

! teilhaftig geworden. 

Die Staatseisenbahn-Verwaltung hat es ans dienstlichen 

! Rücksichten angezeigt erachtet, in Fragen, welche das all- 

' gemeine Interesse ihres Personales unmittelbar berühren, einen 
engeren Kontakt zwischen der Verwaltung und den Bediensteten 
herzustellen, damit es ihr insbesondere bei Durchführung 
sozialpolitischer Maßnahmen erleichtert werde, diese Maß- 
nahmen berechtigten Wünschen des Personals tunlichst an- 
passen zu können. Zur Erreichung dies«* Zweckes hat da* 
Eisenbahnininisterium in gleichzeitiger Erfüllung einer wieder- 
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holt zun) Ausdruck gebrachten Bitte der Bediensteten mittels 
vorläufig provisorischer Bestimmungen für da* stabile Personale 
nicht nur am Sitze der einzelnen Staatsbaundirektionen je eine 
Personalkoromiss i o n errichtet, sondern ancli einen 
Zentralaussckuß beim Eisenbahnministerium geschalTen. Den 
Verhältnissen des im Taglohn stehenden Arbeiterpersonales 
entsprechend, werden des weiteren an größeren Betriebsstätten 
lokale Arbeiteransschttsse eingesetzt. Auch für 
dieses Taglohnpersonal ist ein Zentralausschnß in Wien analog 
jenem der Personalltomniisslonen des stabilen Personales vor- 
gesehen Nachdem es wünschenswert erscheint, daß diese 
Kommissionen ihre Beratungen ehestens aufnehmen, wurden 
die .Staatsbahndirektionen angewiesen, mit aller Beschleunigung 
die erforderlichen Vorbereitungen zu treffen, um die Wahlen 
in die Kommissionen nnd Ausschüsse so bald als möglich 
durchzuführen. Die Beibehaltung und definitive Gestaltung dieser 
Kommissionen und Ausschüsse muß allerdings erst von den 
hinsichtlich ihrer Tätigkeit zu sammelnden Erfahrungen ab- 
hangig gemacht werden. 

Daa Reichkriegsministeriam hat sieb entschlossen, für 
die nach dem 1. Janner 1907 in die Dienste der öster- 
reichischen und kgl. ungarischen Staatsbahnen eintretenden aus- 
gedienten Unteroffiziere (Zertiflkatisten) die Nachzahlungen 
in die Pensionsfonds aus Anriechen Mitteln zu decken. 
Diese Nachzahlungen je nach der Dienstzeit von zwölf oder 
mehr Jahren im Betrage von K 1100 bis 1300 zahlten bis 
jetzt die Zertiflkatisten aus eigenen Mitteln, und zwar In 
120 Monatsraten a K 9 bis 10 mittels Gehaltsabzuges. Diese 
Maßnahme der Kriegsverwaltung kommt aber den bereits hei 
den österreichischen Staatsbahnen vor dem 1. Jänner 1907 i 
angestellten Zertiflkatisten, welche die 120 Monatsraten in I 
den Pensionsfonds noch nicht ganz abgezahtt haben, nicht 
«gute. Es hat daher kürzlich eine Deputation der Staats- ! 
bahnzertiflkatisten beim Eisenbahnminister vorgesprochen. 

Bekanntlich hat seit dem Sommer vorigen Jahres ein 
von der Regierung ernannter Verwalter die Geschäfte der 
berafsgenossenschaftlieben ünfallversichernngsanstalt der öster- 
reichischen Eisenbahnen provisorisch geführt, weil die den 
Anstaltsvorstand bildenden zwei Kurien der Vertreter der 
Eisenbahnnnternehmungen und jener der versicherten Be- 
diensteten an einer Einigung über die Wahl des Präsidiums 
nicht gelangen konnten. In dem Bestreben, die bestehenden 
Gegensätze zwischen den beiden Kurien auszugleichen, hat die 
Regierung den Verwalter beauftragt, den Anstaltsvorstand 
neuerlich zum Zwecke der Vornahme der Obmann- nnd Obmann - 
Stellvertreterwahl einzuberufen. In dieser Sitzung ist es zo 
einer Einigung der beiden Kurien gekommen, indem zum 
Obmann der Hofrat im Eisenbahnministerinm Adolf K a i s 1 e r 
und zum Obmanustellvertretor der Rechtskonsulent der Süd- 
bahngesellschaft Dr. Rndolf Herrmann, einstimmig gewählt 
wurden. Es Ist in Aussicht genommen, im Wege einer 
Statutenänderung eine zweite Obmannstellvertreterstelle zu 
kreieren and dieselbe sudann durch Wahl mit einem Vorstands- 
mitgliede ans der Kurie der versicherton Bediensteten zu be- 
ll. Schiffahrt. 

Fluß- und Binnenschiffahrt: Wie wir bereit« 
in der vorhergehenden Monats-Chronik mitteilten, gelangten 
im Berichtsmonate die Verhandlungen zwischen 
der Staatsverwaltung und der Donau-Danipf- 
schiffahrts-Geiellscbaft znm Abschlüsse. Es 
wurde zunächst ein provisorisches Übereinkommen für die 
Daner des Jahres 1907 getroffen. Die Douan-Dampfschiffahrts- 
Gesellschaft erhält eine staatliche Zuwendung von 12 Mil- 
lionen Kronen für das Jahr 1907 als nicht rückzahlbaren 
Vorschuß, übernimmt aber neuerlich alle in den früheren Vei- 



tvagen vorgesehenen vertragsmäßigen Verpflichtungen. Hie- 
durch erscheint die schon angedrohte Einstellung der Peisonen- 
schiffahrt ant der oberen Donau hinfällig, vielmehr ist diese 
Schiffahrt im bisherigen Ausmaße als gesichert zu betrachten. 

Seeschiffahrt: In Ungarn sind seit längerer 
Zeit Bestrebungen im Gange, eine selbständige 
Sch i f f a hr t s ges el lsc h af t mit einem erweiterten 
Verkehre nach der Levante ins Leben zu rufen. 
Nunmehr wird geplant, eine Gesellschaft unter Mitwirkung 
des Norddeutschen Lloyd, der deutschen und ungarischen 
Levantegesellschaft, zu bilden. In österreichischen Regienings- 
kreisen wird diese Bewegung aufmerksam verfolgt, schon ans 
dem Grunde, weil unter Zustimmung der beiden Regierungen 
zwischen dem Österreichischen Lloyd und der Ungarischen 
Scbiffahrts-Gesellscbaft „Adria* eine Teilung der Verkehrs- 
gebiete vereinbart wnrde — ein Vertrag, der provisorisch 
noch Immer aufrecht besteht. In Österreich wird nun mit der 
Annahme gerechnet, daß die neue ungarische Gesellschaft das 
dem österreichischen Lloyd zugestandene Vertragsgebiet nicht 
beachten wird nnd worden daher Maßnahmen erwogen, die 
dagegen ergriffen werden sollen. 

Wasserstraßen: Die Arbelten zur Durchführung 
der Flußregulierungen in Böhmen nehmen gegen- 
wärtig einen rascheren Fortgang. Die Bauten für die Regu- 
lierungen an der Elbe anf der Strecke Pardubitz — Königgrätz 
sind schon im Herbste vergeben worden und sollen im April 
oder Mai in Angriff genommen werden. Der Baukonsens für 
die Linie Hrobschitz— Rositz— Zivanilz wird demnächst er- 
folgen. Für die Strecke Melnik Nerad ist gleichfalls der 
Konsens bereits erteilt nnd es finden nur noch Verhandlangen 
wegen Einlösung der Grundstücke statt, die bald zum Ab- 
schlösse gebracht werden sollen. Außer diesen Arbeiten sind 
auch weitere partielle Regulierungen der Elbe in Aussicht 
genommen. Die Vorbereitung für die Kanalisierung der Moldau 
im Weichbilde von Prag ist im Zuge, doch sind dort noch 
schwierige Einlösungsverhandlnngen mit den Müllem abzu- 
schließen. Die Arbeiten an der Elbe dürften bis zum 
Jahre 1908 etwa 17 Millionen Kronen erfordern. Die Kanali- 
siernng der Moldau würde nach ursprünglichen Plänen etwa 
14 Millionen Kronen beanspruchen; doch wird sich erst nach 
Beendigung der Verhandlungen mit den Grundbesitzern und 
Müllern zeigen, ob nicht Überschreitungen erfolgen. 



LITERATUR. 

A. Hartlebens Statistische Tabelle über alle Stauten 
der Erde. XV. Jahrgang 1907. Ein Tableau (70 100 nu). 
Preis gefalzt 60 b. 

Wenn man die soeben in ihrem 15. Jahrgange er- 
schienene „A. Hartlebens Statistische Tabelle" überblickt, 
empfängt man alsbald den Eindruck der großen Reichhaltig- 
keit dieser gedrängten Zusammenstellung statistischer Angaben. 
Bei näherer Durchsicht überzeugt man sich aber auch von 
der Verläßlichkeit ihres Inhaltes und von der äußerst be- 
quemen und praktischen Anordnung des hier vereinten reichen 
Materials. Es ist daher erklärlich, daß diese „Statistische 
Tabelle" sich längst allgemeiner Beliebthell erfreut nnd für 
jeden, der sich berufsmäßig oder ans Neigung für die politi- 
schen und statistischen Verhältnisse der Erde interessiert, 
unentbehrlich geworden ist. 

Deutsehe Rundschau für Geographie and Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr. Umlauft. XXIX. Jahrgang lHOfi/1907. 
(A. Hartlebens Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu 
K 125.) 

Das eben erschienene 5. Heft des neuen Jahrganges ent- 
hält u.a.: Die Bevölkerung der deutschen Marianen. Von H. Seidel 
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in Berlin. iMlt C Abb.) — Darlekarlien. Von Felix Hansen. 
(Mit 1 Abb.) — Wirtschaftsgeographie. Von Bruno Lange 
in Charlottenbnrg. — Die militärische Bedeutung der Wasser- 
straßen des europäischen Rußlands. Ans dem „Wojennüj 
Ssbornjik (Militararchir)" übersetzt von Oberstleutnant Oskar 
Muszinski v. Arenhort (Fortsotznng) etc. 

„Neineste Erfindungen und Erfahrungen" aof den 
Gebieten der praktischen Technik, dor Elektrotechnik, der 
tiewerbe, Industrie, Chemie, der Land- und Hauswirtschaft etc. 
XXXIV. Jahrgang 1907 (A. Hartlebens Verlag, Wien). 
Ganzjährig für 13 Hefte K 9. Einzelne Hefte für 72 h. 

Da* zweite Heft 1 907 enthalt unter anderem : Über Oxy- 
dationsprozesse. — Ein neues Rocktaschen- Stativ. — Praktische 
Anleitnng zum Schmirgeln und Polieren. — Praktische Erfah- 
rungen in der Photographie. — Neuerungen im Imprägnieren 
von Holz. — Angriff von Wasser anf Eisen. — Moderne gal- 
vanische Elemente. Nutzbarmachung der in den Regulier- 
widerstunden der Motorwagen erzeugten Wanne. — Neues 
Verfahren zur Entfernung des Emails von emaillierten Gegen- 
ständen etc. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen Im Mitellederxtanda im Monate Mürz 1007. 

Ausgetreten siud: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Wenzel Rayl, k. k. 
Regierangsrat, Direktor a. D. der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn; Karl Stelzt r, k. k. Slaatsbabn-Direktor-Stelltertreter 
in Lemberg; Julins Kreuttiger nnd Friedrich Eder, Kontrollore 
der k. k. Nordbabn-Direktion. 

Oestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Alexander Lam- 
herger. Ober-Ingenieur und Karl Majrr, Kontrollor der k. k. Nord- 
babn-Direktion. 

Nen beigetreten sind: 

AU wirkliche Hitglieder: Die Herren Otto Tiller. Ober- 
Ingenieur und Robert Fischer, Kontrollor der k. k. Nordbahu- 
Direktion: Samuel Hansler, Ober-Revident der priv. «sterr.-nngar. 
Staats- Eisenbahn-Gesellschaft. 

Stand mit Ende Marz 1907: 607 wirkliche, 30 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 

Verlautbarung des Exkursion»- und Vcrgnugungs-Komitees. 

Wahrend der abgelaufenen Wiutersaison bat das gesellschaftliche 
Leben in unserem Clnb eine tlberans erfreuliche Steigerung erfahren, 
und fühlt sich das gefertigte Komitee verpflichtet allen Mitgliedern, 
welche der ergangenen Einladung folgend, dnreh rege Beteiligung an 
den Veranstaltungen und Mitwirkung bei der Pflege des gesellschaft- 
lichen Verkehre« in den Clubr&umen zu diesem Erfolge heigetragen 
haben, den besten Dank auszusprechen. 

Um dieseu kollegialen Verkehr, sowie die angebahnte gesellschaft- 
liche Annäherung der (Hubmitglieder und deren Familien aneb für 



die Folgo autrechtznhatteu nnd nach Kräften an fordern, beabsichtigt 
da» gefertigte Komitee wie in frU bereu Jahren auch während der 
kommenden Sommensaison kleinere nnd größere Exkursionen zn ver- 



anstalten. 

Entere sind in der Weise in Aussicht genommen, daß -- 
bei günstigem Wetter — an jedem Mittwoch »wischen 4 und 5 Uhr 
nachmittag* an einem geeigneten l*nukte ein Kendexvous vereinbart 
wird, von wo ein ziika eiustflndiger .Spaziergang nach einer Jansen- 
slauou und von dort ein weiterer, gleichfalls beiläufig einstnndiger 
Manch unternommen werdun soll. Der Rest des Abends wird gemein- 
schaftlich an einem zu bestimmenden Vereinigungspnukte verbracht. 

Diese Spaziergange, welche mit keinerlei nennenswerten Kosten 
für die Teilnehmer verbunden sind, werden im Ctuborgaue aihnouat- 
lirh kundgemaebt wer>len; für jeden dieser Ausflüge wird ans der 
Mitte des Komitee* ein Führer bestimmt, der unverbindliche An- 
meldungen entgegennimmt, alle gewünschten Auskaufte erteilt und 
Hir das Udingen des Austtuircs vorzusorgen hat. Auch wird bei derlei 
Ausflügen nach Tuntichkeit für die Veranstaltung von Vortragen. Pro- 
duktionen etc. 8org* ««tragen werden. 

Als größere Exkursionen sind einzelne Tagespartien (an Sono- 
oder Feiertagen) in Auesicht genommen, deren Programm gleichfalls 
im t'luborgaiie veröffentlicht werden wird. 

Als erste größere Exkursion ist ein Ausflug für Sonnlag deu 
L'o. Mai ISKJ7 nach Pucbberg am Schneeberg geplaut. Details werden 



im Cluborgane rechtzeitig publiziert werden. Vorher findet jedoch 
noeb eine Besichtigung des Schlosses Krenzenstein *) statt. 

Das gefertigte Komitee beehrt sich, an die P. T. Clubmitglieder 
und deren Familien (auch eingeführte Gatt* sind willkommen) die 
Einladung zu recht lahlreicher Beteiligung ergeben zu lassen. 

Wien, im April 1907. 

Dm Exkursion»- und Vergnttgunga-Komilee. 



Exkursion nach Schloß Kreuzenstela. 

Am Montag, den 39. April d. J. findet eine Exkursion nach 
Schloß Kreuzenstein statt, an welcher mit Rücksicht aof die 
Beschränkung der zulässigen Besucherzahl (60 Personen) unr Clnb- 
mitglieder teilnehmen können Im Fall* die rechtzeitig (bis Itngsteos 
22. April) an das Clnbsekretariat zu richtenden Anirifldnugeu, welchen 
gleichzeitig ein Betrag von 2 K per Person an WageugebQbr bei- 
zuschließen ist, diese Maximalzahl nicht erreichen sollten, werde« 
auch allfallige Anmeldungen von Familienmitgliedern (j« e ' De " P ro 
Mitglied) nach der Reihenfolge des Einlaufens der Anmeldung Be- 
rücksichtigung finden. 

Die Teilnebmerkarten werden im Clubsekretariate gelegentlich 
der Anmeldung anagefolgt. 

Das Programm für diesen Ausflog wurde wie folgt festgesetzt: 
Abfahrt von Wien ö. N.-W.-B. 2 26 Nachm.**) 
Ankunft in Korneuburg . . 859 » (daselbst Jause). 

3 < stßndige Wagenfahrt nach Schloß Kreuaenstein, welches 
unter fachmännischer Führung eingehend besichtigt wird, sodann 
(6 Ubr abends) Rückfahrt nach Korneuburg, daselbst Abendessen bei 
Steinbach. 

Rückreise nach Wien Ö. N.-W.-B. um 8-U abends 
Ankunft in Wien <">. N.-W.-B. um . . 8-8tt 
Zusammenkunft in Wien ö. N.-W.-B. um 2 Uhr 10 Min. Nach- 
mittags im Wartesaal II. Klasse. Sonderwagen sind reserviert. 

Das Exknrglena- nnd VergnBgnngakomllee. 



Programm für die Wicnerwsld-Sparlergange (April-Mal 1907). 

Mittwoch, deu 24. April 1907 Zusammenkunft um i ,5 Ubr 
nachmittags in Grinzing, Endstation der elektrischen Sirnßeubahti, 
Spaziergang nach der Meierei am Kobeusl (46 Minuten Oebzeit) 
dortselbst Jause (45 Minuten), um «> Uhr abends Weitermarseh auf 
dem Kammwege über Kreuzeichen nach Hotel Kahlenberg (1 Stunde). 
Gemeinsames Abendessen. Rückfahrt zirka 9 Uhr abends mittels Zahn- 
radbahn nach Nußdorf. 

(Führer: Clubmitglieder Woitischek, Rosenberg.) 

Mittwoch, den I. Mai 1907. Zusammenkunft Vi& Uhr 
nachmittags in Nenwaldegg, Endstation der elektrischen Straßenbahn, 
Spaziergang durch den Fürst Sehwarzeabergpark nach der Rohrer- 
bütte 1 1 Stunde), dortselbst Jause (1 Stunde), Weitermarsch ' ,7 Uhr 
abends nach Hütteldorf (I Stunde), im dortigen Brauhause 
sames Abendessen. 

(Führer: Clubmitgliedsr Major Konrady, Eberl.) 

Für die pro Mai 1907 weiter in Aussicht genommene! 
gütige, und iwar: 

H. Mai: Praterspitz, Schwechat, 

15. Mai: Kalteuleutgeben, Psraplniber^. 

22. Mai: Klosternenhurg, Kierling, 

29. Mai: Laxenbnrg 
folgt detailliertes Programm in der am 1. Mai 1907 erscheinenden 
N'nmmer der Clnbzeitung. 

Das Exkursion»- nnd Vergnttgangs>Koniilee. 



Nene Begünstigung.*") 

„Ueorgs-Bad*, IX. Clusinsgaase Nr. 12 gewahrt gegen 
weisnng der Mitgliedskarte Ermäßigungen für 



Vor- 



Wannenbader: 
I. Klasse statt K 1.60 ... K 1.3u 

II. „ « • !■ r — 

III. „ , . .70. . . „ -.60 
Dampfbader (Dienstag nnd Donnerstag ab 2 Ubr für Damen): 

I. Klasse statt K 1.— . . . K —.80 

II. „ , „ -.70 .... —.«0. 
Kaltwasserkuren nach Übereinkommen. 

•l ^i«hp **jtar»l* KasdniSi tiuim in dJcvr Naimn«r. 
••l in, l 

Wi«ti— Kurw.ibum oiwl Mira«* mlliel n bwurjctD. 

•••) Wir «mielm ,<m dlmr, wir!» »an slt*n bisherigen Be«UiMtl«ll»rt« 
h»l j»d-r a iob bietenden Uelegenhell 'lebreaoh ra uhIud nnd •TulorU »et die 
H*ltUnettgiinf0n UflDK haltendes Wunsche und ItekUiB*Uon«& dem Clnbtektele'ist 
lihsSIch beksnntttmebrn. 



tli'.'filluiil, ll«-r:Ui*i:Jilw lllhl Vurlni; Muli 
Ki-..'UlMlinl»-:iiiilcii. 



l-iii 



Yin tC.'iliiktioo \,'r;uttw<irrli,'li 
lir Kinn? lliMn-r. 



Prunk von l: Si.k™ A t ii .. 
Win«, V. Bezirk, SimiiUr«,-»*« Nr. Iii 
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Norddeutsch-Niederländischer Verbandsgüterverkehr. 

Einführung eine» nsuon Ta lfes Teil II 
{gemelniimei Haft). 

Arn 10 April I. J. trat für den obengenannten VerbandsgOter- 
verkehr, eis neuer Tarif, Teil II (gemeinsames Heft in Kraft, welcher 
den heutigen Bbeinisch-westi'Miaeh'lucderlaudischtn Güterverkehr und 
den Deutsch-uiederlitudi*chen Verband umfallt und die seitherigen 
getrennten Hefte dieser Verkehre ersetzt. 

Das Heft enthält eine Zusammenstellung sämtlicher in die 
Klassentarife and die Auanubmetarife aufgenommenen Stationen mit 
der MaOgabe, daß die Einzeltarifbefte nur noch in dem Umfange, 
wie in dem gemeinsamen Hefte angegeben gelten. 

Etwaige Erhöhungen werden erat Tom 10. Mai I. J. ab wirksam. 

Exemplare sind bei der kOnigl. Eisenbabndirektion in Kein und 
bei der unteizeichneten Direktion sntn Preise Ton Mark 1 — K 1.18 
erhältlich. 

Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 



Ost- Mitteldeutsch Sächsischer Verkehr. 

Einführung der Nachtrage 1 zu den Tarifheften 1 und 2. 

Mit 20. April I. J. treten in den Tarifherten 1 and 2 des Ost 
Mitteldeutsch-Sächsischen Verkehres vom 1. Janner 1907;die Nachtrage 1 
in Kraft Exemplare erliegen in den Stationen Friedland i. B.. 
Raspenan Und fieiebenberg, ferner bei der unterzeichneten Direktion 
znr Einsiebt bereit und sind dnrch die kgl. Eiaenbahndireklioa in 
Herliu nnd durch die unterzeichnete Direktion zum Preise von 12 Heller 
pro Stück erhältlich. 

K. k. »rlv. Sttd-NorddcntM he Verbindungsbahn. 
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K. k. österreichiBche StaatBbahnen. 

Abänderung: der Bezeichnung der Stationen Olendorf 
und St. Veit an der Glan 

Mit Gültigkeit vom 1 Mai 1907 wird die bisherige Uezeic.bnnng 
der auf der Linie Anistetten — Pontofel gelegenen Station Glandorf 
in St. Veit an der Glan nnd jene der Station Bt. Veit an 
derGlan in Stadt St. Veit an der Glan abgeändert. 

K. k. Stautsbahndlrektlon Vllliub. 



K. k. priv. Lemberg -Czernowitz-Jassy Eisenbahn- 
Gesellschaft 

Der gefertigte Verwaltungsrat gibt sieh die Ehre, die Aktion Are 
der k. k. priv. Lembe/g-Czernowitz-Jasay Eisenbahn-Gesellschalt tu 
der am Dienstag, den 2». April 1907, um 10 Uli rormittags, 
im Saale des Österr. Ingenieur- und Architekten-Vereines iu Wien 
(I. Eschenbacbgasse 9> statt Ii ndeuden 

51. (ordentlichen) Oeneral-Vereammlong 

einzuladen. 

(Jegenstlinde der Verliandlang sind: 

1. Bericht des Verwaltungsrates Ober die (tescblftsfilhrung im 
Jahre 1906. 

2. Bericht des Bevisions-Ansschnsscs Aber den Berhnnngsab- 
schloQ pro 190«. 

3. Antrag des Verwaltnngsrate* Ober die Verwendung des 
Keinertragniases. 

-1 Wahl des KwvisionB- Ausschusses. 
5. Wableu in deu Verwaltungsrat 

Jene Herren Aktionire, welche der General-Versammlung bei- 
wohnen oder ihr Stimmrecht nach MaOgabe der Htataten ansllben 
wollen, haben ihre Aktien bis inklusive III. April 1907 
in Wien bei der k. k. privilegierten Österreichischen Landerbank; 
in P r a g bei der Filiale dieser Bank ; in G r a z bei der Wechselstube 
der Steiermärkischen Eskomptebank nnd der Firma E. C. Mayer k Co.; 
in L e ■ be r g bei der k. k. priv. galizisehen Aktien-Hypothekenbank j 
in Krakau, t'zernowits oder T arnopol bei den Filialen 
dieser Bank; in Berlin bei der Berliner Handelsgesellschaft, der 
Deutschen Bank, der Nationalbank fflr Deutschland und der Bank 
für Handel und Industrie; in Frankfurt a. M. bei der Deutschen 
Vtreinsbank; in Stuttgart bei der Wflrttembergischen Yereinabauk; 
in Paris bei der Banque Iinp. Roy. Privileglee des Psys Autriebiens 
Snccursale de Paris; in London bei der Anglo-Anstrian-Bank nnd 
der Filiale der k. k. priv. Österreichischen Länderbank mittels doppolt 
auszufertigender Konsignationen (wozu Blankettc bei den genannten 
Kauen unentgeltlich verabfolgt werden) zu erlegen und erhalten mit 
der Empfangenes) stigung hierüber die Legitimationskarte tar General- 
versammlung. 

Im Vertretungsfalle ni Hasen die auf der Biickseite der Legiti- 
mationskarten vorgedrnrkten Vollmachten eigenhändig nnterferligt 
werden. 

Wien, im März 1907. Der Verwallnngarnl. 
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Wien, im April 1907 
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K.k.>rtr Wechselseitige Brandschaden 
Verslchernngs-Anstalt 

i«*^«*?.». Wien, I. WolUeU« 39. 



>■ a) ii. |. .mir lunt lim 

•) Mni.a. rir = a;nin. B***» Hif*bahla*;. 
ii.-«rr»* r«»d 4. «iii : K * 331 «m U e««.V.ralfkeraa»iiMa K 1 w.s V» 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahnarzt 



IL Kaiser Joaefetrafle 25. 




Für 



einer Legitimation. 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 

Breviliier & C° lho A. UrUan & S ohne 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

an du Sadbmhn. yioriaWorf aad Oradaabatf. rtlataa, 
Hullen,, Drahuiiftaa aail Sdimladaaaran. 



rabtlkn 



FRANZ JANKOWSRY ÄST 

Rahmen-, Tischler-, Holz- n. Vergolderwarenfahrik 
TBOPPAr. 

V Sorten Rahmen, Fenrterkarniesen, Luxus- 
roobel, Spiegel, Bilder etc. 

= lllustrirrte Kataloge gratis und franko. = 



Felix Blazieek.,Ä^. 

Fabrik für ElsenbahDansrüstnngs-Qegenstände. 

Feuerfeste h;;-ni. BlUetenklaten, PlorehierxanKen, 
/Hiiiri'ii. «Mi, r l..m«iTh/i <•(• . 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. «<,. 

Lieferant der k. lt. »uterr. Staatabahnen. der meinten o*terr. Privaibahnen. 



{% Ä | Jl Ohne Vorspesen in fünf Tagen auf fl A | J I 

ueiai Schuldschein oder Jlkzepf VOIQ ! 



BcdifiQuaper) : tßS§ Zinaan, rüL-kaahlbar nach fl HmiAM nd,,r nach ■ m in Jahr, 
f.iu.r mach m St, JO. c« Moamtaratan. IM. Harra. Eitanbahabeamlaa, Pemtlon'tten 
uiad nealltatenbesiUtr warJ.a tlmraaf aufui.rkamin «mmgmcfat and boattihat arauebt, 
ihna Hed.rf wrir«! JakmakacMOtM arhriflltch iJ<T mlü j.ich miuutmUcn »W 

J. J'I fc 10. 1«. 1 

GEORGE ELLERICH ™* * 




rfers 



a6e 72 



J. Braun s Söhne, 

OUrtall- u. Ffllfnrnbrll.. Gußstahl, Schrtiif dfstuckf, 

Schmiede- und Schlosaerelwertueug. 

All« Sorten Prllra bi«J RupeJo. Aufht.u«n tolclier. Aenb-oete nn.i 8chnub*(>1<Ae, 
80v k AmtthUp dmelb-ta, g^eeohmiedei« fietianfel, GrvbMa aad Ober Ha«- 
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Ü3 



Östcrreicbiscber Lloyd 



TRIEST. 



Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. 



KU fahrt nach Alexandrien, 

wöchentlich. 



Warenllnle nach Thessalien, 

wöchentlich. 



Alexan- Warenlinie nach Srtnrua, 



wöchentlich zweimal. 

JftlKtt aas«r« »ikkfntllfhe VwkMugH u«k DalautlM. 
Weilar« Aitktift« aa« raaralZa«: 

General-Agentur des Österreichischen Llo»l Wien, I. Kamlnerring 6. 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Maschinenfabriks 
* « « Aktiengesellschaft. * * 




Älteste Spezialfabrik Österreichs für: 
Hartguflräö' ernstem Griff«). Räder paare 
und Hartgußkreuzungen, 

aua Special-Material nueb amerikanischem Fabrikationtsyatem 
tOr den sesatuten Eisenbahnbedarf Vollhahnen, Gruben- und 



für Turbinen 
j.llgemelnen Maschinenbau, 

Wärmemotoren. Patent Diesel 

für Kleingewerbe- nnd Landwirtschaftsbetriebe sowie Be- 
leachttuigsanlagen, modernste and billigste Betriebsma*chine 
i.l er Gegenwart, Brenn stoffkosten 1—2 HeHer pro Pferde- 



Krane und Flaachenzüge. 

Systeme. 
Maschinen fUr Zement-, 
keramische Industrie. 

Materialaur'arbeiluügg-Maschinen. 

Komplette Einrichtungen von Holzschleiferelen, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

« • Wiener Bureau T. UJippiiNgerstraM 21. • • 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

WlttowIU (MaTir*«). 

FiMt- «ad T,]««-f»mm»diM». : H'itkowits, Eutmtrk. rj«M3b»huM».tion \ 

Scboobrunn und Mfcbr. -0«tf»u dar KaiMr y«idtn»nd«-?fordb*h». 
ErltlKliMt B»h«J««a. KW.O||u*w«i«, TOTa»hm)loh JUbnng «S r,m«Uh»iJ.i 
MoUmd» fürWuMr-, Dampf- und Utdettong.ei. Mwohlaxi- «od »urh B» 
Subbril WalnnkMrM, u4 iw»r: Buk- »od P>w»i»Imb, B»o_- und W» 
trtgvr, EUmtvoIt- ud F~ 
Grab. 

haam 
«•». 

Sa 
. . 

II gipnttaBIcrhwvsii, itumpf und p>t«ntirMcbw«Su. 
wU Mob aabtloM Bobreu, kohmute, f«u«rf«cta Ziegel und hulKhl Bitin«. 

Asfncan ■tnd n rtenu» u di« Z«au-b|.Dir*fctkia in Wltkowlu, Kb*aw*rk 
•dar u du K>mairil(>te Dlrsktl.n, WUs, I. OMnguM ( od« tu du Vtr- 




t, WUi, I. OMmieuM ( od« u> du 1 
rru;, Kudtpark 1». 



Lokomotivfabrik Krauss & C°J^ 


Akt ien-Gese II 8C 

Liefert Dorm*)- umi B 

Lokomotlm 

J«d«r BMWt sad «r M 

(lr A<U*t*u- ««er 

Z*bars4««tr»«k. £ 


haft München n. Lim. 


~ 


Vertretung in Wien: 1. Pestalozzigasse Mr. 6. 



Trifailer Kohlenwerks- 

Gesellschaft, Wien. ilT Rennweg 5. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kahol, Stahl- und KuptVrwerkc, 
Acti«'n-(les«"Uscliaft, Wien, X. Gnilrunstraße II. 
Zug- ■ Barrierendraht m. hoher Fettigkeit, Stacbelzaun iraht u. s. w. 

fnr Anfang, TraneoiissioDcu, Schiebebühnen, Zug 
achranken. Stell- nnd Läutewerke. 

Bogenlampen -Anfang- and Tragseile. 

Zug- nnd Leitseile fflr Eitenbaha-Trajekte. 

ich »erzehiedenster Art bollert, fiir luttallatiuns- 
awecke. 

Kabel für Telegrapbie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Krattabertragnng. 

Hochtpannungskabel mit Feiten & Guilleaarae-Papierijolation. 




FRANZ WLAGH 



XIII 10, Speisingerstraße 8. 

1 Signalisierungz-, Beleuchtunjs 
ausrüstung. - Gegenstinden für 



Fabrik von 
und Blech: 

Eisenbahnen. Metallwarenfabrik 



<üsr-e.e 

Patent-Schluß-, Ausschlag- nnd Bahnwäehtcr.Latemen. 



-- - Sabrik für . — 

€irenbahnncberung$att1agcti 

$üdbabn°&Jerk * 

, wen • 

X/3 TriesterstraBe Hr. 40. 

Telephon 8978. 

Bahnichranken, Uorläuteticberungen, Schranken« 
antriebe. • Zenlral-Stellwerke, Biodtapparaie. 
Signale, Konlakt|tbienen, 5übl|cbienen, Sperr- 
bäume. • UlecblellperrlcblÖfler. •••••• 



Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 



WIEK 

L Volk.i.rttn.tr.Z« 1. 
V«rmi*tang von Spexlml«*««;» «ll.r Art, Kuklwi^iq m.J l^owrjr«, H«i«- und 
K«blwa««a, ZUtf rwiwMtn, H«*ii»l » «<m flr W>| a truiMrl« ProJ«k- 
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Wilhelm Beck & Söhne 



k • k 



i ii i ii.i \ Wien, VIII. I>»n(rrpiu<>f 1, Zentrale. 

umheVe Uniformen, Uniformsorten • « « 

\n".br-<" KürKchnerwaren und Kappen • 

S>r«J«TO. fr- — - - 



FSL Siemens - Schuckerf- Werke 

Wien, XX 2. Engerthatraße 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



Dynamomaschinen • • • 


• El 


ektromotoron • 


Schaltapparate 




Zahler 


Installationsmaterial. • « 


• • Ii 


ogenlaupen. • • 



Installationsbureau : VI/1 MariahilferstraBe Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., GießMüngisse 2. b. 6inz & Co.. Stiiibruciierstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenetollungen 

■anken, lndustrtegeJeis«sicherungen, Geleisespe 

Wecb8elsp;rren, Sperrschuhe 
Werksenge und tipbranrhsarllkel 



Bs'-riebai:er.8t 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 
Bremsschlitten Patent Schön 



Tel'iiMinm-Adrr? 



Bahngoti Wien Telephon. 



„A II C-.Cotle fünft« Au»|rahp in > im enilunir. 
TELEPHON 134.S4. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Halnburgerslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 



Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

Pa.*«t»l«lk*b#l flr .Stark- m4 sh.wü b.irtn. T«l»> 
jrripbfo- und T# j'phoaiwMfc*, Oiavilblt.katol, LaitBax 1 - 

■atf ml für I n i Ul I ftj I* nur im k r- rtr All 



K.K.S. 





Kellen und Haspeln !*' 



I d Aaftieaea r »WenaUten Feilen t 
I ieu-nnren der k k. prl» Hldkaba 



M- Mut. 




Kais, konigl. »USAcM. prlv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

Fabrik .1 Vi.hofeab. 8t. Polten ■l<4»rU|* 
Staitua Vlebofeo-Kabrlk dar 0 in WICH VI. Niiimi-enraai« IM. 
St. PBlua—Tulluer llatr, Telepbou Nr. HU 



Erste österr. k. k. aueschl. priv. Fabrik Tür Riemenscheiben 

Holze. 




Ph. Jac. Lonsky Ä Söhne 

Neutitschein. Mähren. 

Zweiteilige »lemenioheiben UM 

maaiiv irebogeDCui Holte mit El»enn«be 

Leieite*t«. dauerhafteste, nnktreitic: beste 

Riemenscjuib«. In jeder 

Ohne Konkurrenz. Ohne 

KirneifiinKrr. 



Zahlreiche 



PrtUIhtt gratis und franko. 



UAIIQnRIlPk' CRPI J««"" ><<n eigener Dnlcktrl Mit ne*b.l . nnpV. 
nHUOUnUtRCnr.l.„, rtl<Mlm Etnn jader eofort dr.ok«n vi.U- j 



er AdreiiWrten, A,vU.*e, Zirkuläre, »mtl. Y> ,rtkdaae:ea. C.DlfeJuninMi ».» Ver- 
mml »4c Rlu tl»allg* UummmMlff rrmll|rlle bi Tarnende Abdrleke 

Tnit mit alleen Zut>«tiOr t 
«:. Tjd« K 1. KO Typ.» k I 10 JMTrpeaK « — I 
eB . . 1.4» ill . . «.— IM . „ T » I 
H» , .1.— 2*1 . .4.M «60 , .10 — 1 

s»* Trpeo K l: 
Die .Uj ktetaUka.teu auUialte* eiB lieQeffateani.elkta.aQ, 

claea kletalUTpeuKeHer und eis« l'liiaeil« 
1 I.RWISM»., Slampalfabrlkatlan, H in. I. Adler». |Sk> I 
T«tr|ih. 3-JI7», Vertreter |rr«iu:bt, Pre.eti.ie gratle. I 




Dm All». n eine Cautlonlbeek .- ."Ihn u » I «r n !>»li n I, r amta SuUh« |mn> Gabalbrenf 
mrrkunf au auaarordeatlich fUutiitfea Bedingungen, o lw : 1. IM» Buk fordert id. Dartekaneein tat 

pro aaoo 6»,'|. aelbelradaad Immer ton dar aerblelbendeQ Kettiebiild. 9. Dar Dartebaaae/erber hat e»fb 
bliikleiillicli aaaaee (taauBdl.aif»«a.laade* elaae arttllchan fut^rtackuit« au aolerrlahaB. lila UbUeba taar» 
L*t>fnarar*ic].anmf wird JadocK nlcl.1 ,arlaa|t. Flr dfl Fall de« Ablahas* da« farlf baaavarkari arliatkt 
die rrtllarrn)» Sebald, ee dal den Brkea belnerlti Varadrbtanr aafarlrri bleibt. Für dietea aaiwai 
dar Batik irebolaaau YurWIl tat alljbarlirh ein mbki^M Schadaadaekua|raant(al«, daaaaa Höbe atrb aarb 



Darlehen ! 

eine CaDtioDsttant ÄatieogesellscMt 

■ .»ii«.- *! )l • ;.r >*■• n-*n» fllr 0.tafr*ich: 

WIEN, IV. TechnikerstraBe Hr. 5. 

Kilr den Ihmts ten teil lernntwortlirli Annonce» Expedition M. 1'o/siinTi. Wien, IX. H.irlirn'se 3 

EUaotam. Heraussali* nn<t Verlac d« Club 
Eiaau'MihBl^aailen 



dam Allee da« UarlaheBi»ib*ra riebia), immer aar »ee drr verbleibe mlen Kealirbald in beieklai 1 t>ia 
Übliche .Hell OK der Bbr«»a bann fvm eine alnaeal «u aalrlelnaBda taUIca Zabliu« aalerbleibee 
.1 Pareenl der ' arlebealauiiiB. > 4 B.l der Krteilana: de. t>arl.h.nt -erden .1. elomalure Koatra die 



Zu «eueren Uformatiuoea iat die Back {edeneit bereit nnd 



aar Ver 

M 



For die Radaktinn ve.raatwurtlic.li 
H/ Klar./ Hllachi.. . 



Druck >ua ii Spie* * Co., 
Wien V. Beiirk. ätreutangaaee Nr 1« 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitun 



Redaktion und Administration: 

WIEK. I. Wn.Wi(Uu 11. 
Talapboa Kr IM. 
rtaleparkaMen.Kunto dar AdmlaV- 

■tratioai Mr. *'M Mt 
FaeuparkaaMa-Koiita de« Clab: 
JTr. e t • 
Beitrat« werden aaaa dm von rU 
Iii Uwe B— Mal l«tpHun> TuUt 

honoriert, 
■aaukrlpl« worden nicht larQek- 
reatalH. 



ORGAN 

dar 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 




Erscheint ton April bis September an I. nl 15. Jedes Monates 
von Oktober bis Hirz Jtdea Montag. 



Abonnement Ml Postversendung 



Ii OeUrreW» Cnjrari: 
OansjUut« K 10. Halbjährig K ». 

Plr du IWatieie Hfltk: 
liaaajalulir Mk. tl. IIalb)ahrif Mk.«. 

Im Ibrljrti Aailuda: 
UaaaJUiri« IT 10 Halbjahrl« Fr. 10 
rUeturMtelle fnr daa Bachhaodal i 
Jiplf Ihajrrn 4 gckariai Ii Wlai. 

Ktninln» Hä mme rn 10 HeDar. 
Offen« Reklamation«, poetofr*! 



m 15. 



Wien, den 1. Mal 1907. 



Jahrgang. 




O 



ist anerkannt die einzig beute Dichtung Hir höchsten 
Dampfdruck und Überhitzten Dampf etc. etc. 

atlararit wird dort empfahlen, wo .ueii kein« Dichtung etit.yrfiebu.-. 1 



ingerit 

Ringe -■«■ 



FissoflstOcke 
•to. 



Dichtungs-Platten 

einer Seile über dl« 
ganze Flache mit der registrierten 




Schutzmarke 



veneben 
tlnd. 



in. 



Am T*rteIJl»>4«*«1«« Jtf W*«*« MfffMaaebtvo Dicbtuf» hivb*n 
mit dam Tibxik** ,,Kl.l|C*rit" niefatt 
lOiiJru ttsd m«:il»r.i f*ns m-lad« at»r».,r» 
KMh>>hBun4T«a. SM 
Mio kauf« 4kUr aar ..Kliafcer..'* and w«.« 
Dlcbiuufmo, walchi diu— Bchuum-xk* »keb» 
ii»u«u, all ttmobi lurQiuk- 

Rieh. Klinger, ■"tfw!™**" 



i 



« WURFSIEBE « 

Stachelzaundrahte, Pensteriritter, 
Drahtgeflechte für Einfriedungen. 
= Ittparotwcn wnd alle in das Fach tin- 
schlaytnden Artiktl erzeugt »olide = = 

ENIL MÜCKE B17 

M, OSTRAU. Spensgasse Nr. 24 

Draht- u. M. '.waren . MalntU.u- a. Kleenbetten-Fabrlk 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
• « Mölln, Ober-Österreich • • 

•mpr1er.lt lllaa ErnujeUt«, i. rw 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach eineohlagende Holzwaren und 
Schnlttrnateriallen aus welchem Holz. 

MiprlprlariP' WIEN, IX/ 4 Währingergürtel 
mcUCI myc. stadtbahnviadukt Mr. 139. 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



$ FRANZ JANKOWSKY 



Erste osterr.- 
«cble-nache 



Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabril 
TBOPF1V. 

Lieferang aller Sorten Rahmen, Fensterkaralesen, Luxns- 
mflbel, Spiegel, Bilder etc. 

oat lÜHttritrtt Kataloge gratis und franko. — 



Felix Blaiicek V. StrauOengasse 17. 

Fabrik für ELsenbahnaasrüstangs-Gegeristände. 

rYucrfeste KiisM-n. BületenklUten, Plomblorzaegen, Deconpler* 
langen, Oberbanwerkzeoge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. « 0> 

Lieferant der k. k. Brterr. Sta&Ubahnen, der meinten Onterr. Privat bahnen. 



Erste Warnsdorf er Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 61. 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 51. 



Karl 3o$. Prasse, Ularnsdorf 

empfiehlt 

Elsenbetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer, Waschtische, Flaschenschränke, 6artenmbbel etc. Spezialität: Reformbetten und 

Matratzen. 

Alle Arten Drahtgewebe, Geflechte, roh nnd verxinkt etc. in jeder Mascheuwedt« und Drihtstirke, 
Drahteinfriedungen und Tore von einfacher bis xur feinsten Auttfubrnng. 
kW* Kataloge untt Koatenvorantchläge gratis und franko. 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4>V An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel-Eskompts. 

Vcnlrkrmaj; KW KlrMfrllst. Sah» der beut«! Kon 
tlraktlon. 



Zivnostenskä banka 

pro C'echv a Moravu 
Wien, I. Ilerrengaue 12. 



Aktienkapital K »l» .OOO.OOO. 
Raserve- u.Sicherstellungsfonds üb. K 9,000.000. 

Ztitrata la Prag, »grladrt ISCX. 
yutalaa la Brill, Budati», Ul»« Krakau, lihr.-IMrai. 
I'ardublu. Klleen i'ruttiilti aad Tabor. 
Wachaelhaua, LcÄpoldatadt. II. Prateratraac 14. 
Anantur Favoriten, X. Favorl««n>(raS* Nr 93. 



Google 



Garvens-Werke 



II. Handelskai 



Ii 



Pumpen aller Art: 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 



Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck: 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 

n. 




K. k. | 



Wechselseitige Brandschaden- 
Versiohernngs-Änstalt 




Aktiengesellschaft der LokomtUvfabrlk 
vorm. 6. Sltf Ii Wlener-MeMtadt* 

GEGRÜNDET 1842. n, 
Lokomotlren jed«r Art Mir Normal- and Bokundarbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserrolre, Hochdrack- 
Tnrbtnen-Pnmpen (System Jaeger) f ur ,j] e Arten ron Wasser- 
Gebläae, Transmlsslone 
■ , roh oder bearbeitet, 



LINCRUSTA-BEDBURG 



ist ein Wandbekleidungsmaterial ron solch vielseitiger V er wendangsart, 
nann dafür Interesse haben muß. Man verlange Vorlage der 
JER Kollektion. kttmuleriseh ausgeführter Master, die jede 

ipBleol MlIlW g ''^»rr^N'h.pginm I. i-t l achte auf 

die Marke L1XCRUSTA-MKDBUKÖ, welche in den Kanten der Ware 
eingeprägt ist. 

Bedburger Üncrusta-Werke, Wien, X. 

Erste österr Lincrusta Fabrik 



Bureau I. Dominikanerbastei Nr. 17. 



•phon 12B7 



Ttlanr.Adr. LINCRUSTA WIEN. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschait 

Wltkowlts (Mähren). 

Poll- and T«:«gr«nini»JrMi* : WitkomitM, Kistnwtrh, Klaas babnatatj \ 

ftebOnbnron and alkbr.-Oatraa dar Kala«* KerdUiandaXordbaho. 
Rrsaaffaiaa*: Rohalaan, Biaaufalwar*. rornahmlioh Bdbra&fal itMlumtato 
3l.i£jodo fbr Waaaar-, Dampf* und GaalaitangaD, afaaebunao- and Saab Buigmt 
Slablgal, WaUmaurlal, ud rwnr: «lab- und ruuiilM, Hu and Wwt.m- 
lrk*jar. B.i.cvr.lp- und Kaaaalblacfi». Stab.uhl. SUf.lbl.nh*, Kl*»babn- and 
OraUiDucbloM uii al.nlnuahJ, Tjrraa aas Martin eid HpaaJalMahJ. Ilm. 
b.lriww»rM" Waeafunaehaan, komplaua KSl-rpaara. WmIimI ned (mno. 




(•tebMlSU Bad raaadbln*]! gapraSUBlachwaran, ttumpf und patnta;--aohwnlu 
•U aneh nahtlos* KAb-an, KohrauaW, fauarfaiu ZUf*] uj bailach* Stak». 
*»•.•.»... alud ■* richuo u dl* Zalu-klDlraktUi In Wltkawlti. aimvwk 
ed*r a> dl« Kämmen lalle Dlr»k.l.n. Wlsi, I. Oasrijrtsst ( oder an du V«r- 
kaifibirtaa, Pr»n. SUdlpark ||. eil 



F. X. Komarek 



411«. 



Wien-Favoriten. 



«1IH. 



[lampfmaUrf mit Waltrnbr-WaatarrohjkaM*! fnr j«d*n Betrieb, sjanaaau 
Batrlebakoataa. 

lilMsnpr-Wf llr*br-*Tus>rnkrkmfl. bMUr Lok«*ob.lk«*.*l, groll« Var- 

daaapfanf, hob« NaUtaTakt. 
W»ii«rr»Uljriiri Apparat» mit Bpaiaawaaaaf, sai 

Klärung d«« Wuiin, orbalut aalbaltluf ui 

Dl« Fabrik baut all Bpeiiaiität: 

Hf iM»m|if Molorwuf n für K 

und UliurTafk.br, aad 

r»siaf«aUr I.»i«ira(f«a f 



■ad 

1 aarantiart T.rlallÜLh. 



fflnlltl (XI (T) (T> W W W W W 1 W Änfö ffo $i kfo tfo db 



CtlUf I. ik»»»f fW 



K. ji Otterraichlach« ^ SiutitiNin. 



Künasts /us" 



W,.- » ..-i •• > ,r.l 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beumten. 



Wien, den 1. Mai 1907. 



XXX. Jahrgang. 



15. 

INH ALT: Der Einfluß der Verstaatlichung ant die K ranken?« lieh eru Dg der Babnbesmten und die KrankenkatsenorgajiiMtion. Von Mai 
Stein. TagesfragBu der SoEiaJ-Veraicherung. Von Dr. Guatar Uikuae b. (Schluß.) — Chronik: Verkehr «wd Einnahmen der 
Österreichischen EiwrjbahDea im ktonate Jürjner 1907. Ergebnisse der Fatukartenstener im Jahre 1905. Du serbische Eisen- 
bahanet», — Literatur: Die Frisdemaufutbin der Tarifrertr&ge »wischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer. — Club-Nach- 
richten: Zosaumenseunog der Komitees Mir du Clobjshr 1907. Programm Mr die Wienerwild-Spaziergange im 
Mai 1907. Ausflag nach Puenberg am Schueeberg. 



Ausflug nach Puchberg am Schneeberg 

8onntag den 86. Mai 1907 
(»iebe unter Clubnachriehten). 



Der Einfluß der Verstaatlichung auf die 
Krankenversicherung der Bahnheamten und 
die Krankenkasgenorganisatlon. 

Von Max Stein, Sekretär der k. k. Nordbabndirektion. 
Die nach einer langen Pause wieder beginnende 
Verstaatlichung der österreichischen Privateisenbahnen 
wird alsbald ibre Rückwirkung nicht nur auf die Ver- 
waltung der Betriebskrankenkassen dieser Bahnen äußern, 
sondern auch auf die Krankenversicherung ihrer Beamten- 
schaft Die Frage der Befreiung vom Zwange 
der auf Grand des Krankenversicheromgsgesetzes vom 
30. Marz 1888 (K.-V.-G.) auch in Österreich eingeführten 
obligatorischen Krankenversicherung 
wurde wohl schon mehrmals*) vom Standpunkte der Babn- 
beamten behandelt; jedoch ist diese, sowie alle mit ihr 
zusammenhängenden Fragen nunmehr hinsichtlich des 
Interesses der letzteren von ganz anderen Gesichtspunkten 
zu beurteilen als bisher, so daß eine Erörterung der ein- 
schlägigen Momente nicht unnötig erscheinen durfte. 

I. 

Die Handhabung des §4 K.-V.-G. und die 
Familienversicherung. 
Bekanntlich sind nach § 4 des Krankenversicherungs- 
gesetzes vom Jahre 1888 die politischen Behörden erster 
Instanz berechtigt (also durchaus nicht verpflichtet >, 
Personen, welche im Krankheitsfälle mindestens 
für 20 Wochen auf Verpflegung und ärztliche Be- 

"♦)^Vergl. „Bah n frei" Nr. at Tom ao. Juli 1904, Nr. Ü8 
vom 1. Oktober 1906, Nr. 5 rom 10. Februar löOtt, Nr. » vom 
ao. Mira 1906 und Nr. 11 vom 8. April 1904, — welch letztere inabe- 
»undera ein warme« PUtduyer für die BeamtcnTersicbcmng enUifiU. 
das von einem nnaerer besten Kenner de» Eisenbahn-Krankenkasseo- 
weseas herrührt — and schließlich Nr. 31) vom 10. Oktober 1906, in 
welcher ein lange« Referat rom IX. öadbahnbeamtentagein 
Innsbruck aber die Befreiung Ton der KrankenTeraiehernng Ter- 
Offen tlkht wurde, sowie sich schon der VII. Sud bahn tag in 
Tri est mit demselben Gegenstand beschilftigt hatte, ein Beweis, 
wie »ehr diese Angelegenheit dt 



handlung in der Familie des Arbeitsgebers oder auf 
Fortzahlung des Geholtes oder Lohnes An- 
spruch haben, mit ihrer Zustimmung nach Unter- 
suchung der Sachlage von der Versicberungs- 
pflicht zu befreien. 

Infolge dieser gesetzlichen Bestimmung wurden bei 
den Privat bahnen, jedoch infolge des Erlasses der 
k. k. Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
vom 13. Mai 1904, Z. 8Ä06, nur noch bis Ende 190.1, 
alle Beamten auf ihr von den Kassenverwaltungen 
der k. k. Generalinspektion als Aufsichtsbehörde vor- 
gelegte? Ansuchen von dem Versicherungszwang dann 
enthoben, wenn ihr materielles Dienstverhältnis den im 
§ 4 an die Befreiung geknüpften Bedingungen entsprach, 
während die Beamten der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen nicht erst nach ihrer Ernennung zu Beamten 
(.Stabilisierung"), sondern schon mit dem Eintritt als 
Beamtenaspirauten nach § 3 des „Statutes der 
Krankenkasse für das Personal der österreichische!! Staats- 
bahnen", bezw. auf Grund des § 2 des K.-V.-G., von der 
Krankenversicherung befreit, sind. 

Übrigens ist noch das Recht der k. k. General- 
inspektion, die Bediensteten der Privateisenbahnen von 
der Krankenversicherungspflicht zu entheben, seitens des 
Ministeriums des Innern nicht unbestritten, da sie nach 
der Verordnung des Handelsministeriums vom 5. Jänner 
1889, R.-G.-BI. Nr. 4, gemäß § 52 des K.-V.-G.. wohl 
zur Aufsichtsbehörde erster Instanz bezüglich der Betriebs- 
krankenkasseu der Privatbabnen bestimmt wurde, so daß 
Rekurse gegen ihre Entscheidungen und Verfügungen an 
das Handelsministerium (jetzt Eisenbahnministeriom) zu 
richten sind, welches hierüber in zweiter und letzter 
Instanz entscheidet. Aber weder in dieser Verordnung, 
noch im § 52 des K.-V. G. — welcher die Voraussetzungen 
für den rechtlichen Bestand der Eisenbahn- Betriebs- 
krankenkussen, sowie die Bestimmung enthält, daß ihrer 
Aufsichtsbehörde das Recht zustellt, jene Verfügungen 
zu tretteu, sowie jene Statutenänderungen anzuorduen, 
welche sich zur gesicherten Erreichung des Zwecks der 
Krankenversicherung als erforderlich darstellen — ist der 
Generalinspektion das den politischen Behörden 
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erster Instanz eingeräumte Recht der Befreiung 
von der Versicherungspllicht ausdrücklich 
zugestanden, wenn sie auch bezüglich der Eisenbahnen 
an Stelle der politischen Behörde als Aufsichts- 
behörde fungiert. 

Auch in der Verordnung des Eisenbahnministeriums 
vom 2S. .Inli I89C, R-G.-Bl. Nr. 130, mittels welcher 
eine Dienstordnung für die k. k. 6 e n e r a l- 
lnspektion veröffentlicht wurde, ist von einem solchen 
Befreiungsrechte nicht die Rede, denn im § 3 der Ver- 
ordnung heißt es unter lit. »/) nur: „Die Wirksamkeit 
der Generalinppektion umfaßt insbesondere die staat- 
liche Überwachung der Kranken- and Unfall- 
versicherung, unbeschadet des diesfälligen selbständigen 
Wirkungskreises der Staatseisenhahnverwaltung und mit 
Aufnahme der dein Eisenbahnmiuisteriuiu vorbehaltenen 
finanziellen Überwachung der Krankenkassen." 

Wohl hauptsächlich*) infolge dieses schwankenden 
Rechtstitels zur Befreiung der Eisenbahnbeamten von 
der Versicherungspflicht gab die Generalinspektion am 
13. Mai 1904 den zuvor erwähnten, bis zum Beginn des- 
selben Jahres rückwirkenden und für die Beamten so 
wichtigen Erlaß, Z. 8506,04, an alle Privateisenbahn-, 
bezw. Krankenkassenverwaltungen heraus, in welchem sie 
sich — im Einvernehmen mit dem k. k. Ministerium des 
Innern — aus mehrfachen Erwägungen bestimmt findet, 
bei der Ausübung ihres Entscheidungs- 
rechtes über solche Befreiungsgesuche gewisse 
Einschränkungen eintreten zu lassen. Infolgedessen 
weiden fortan in der Regel bloß Gesuche von 
solchen Bediensteten berücksichtigt, deren 
.Jahresarbeitsverdienst wenigstens K J400 beträgt und 
auch diese Gesuche nur d a n n, wenn die in Betracht 
kommende E i s e n b a Ii n v e r w a 1 1 n n g den Befreiung»- 
Werbern im Erkraukungsfälle nicht nur mindestens 
20 Wochen lang den G e h a 1 1 oder Lohn beläßt, 
sondern auch die Haftung für die Kosten einer 
eventuellen Spitalspflege (sofern diese nicht vom 
Kranken selbst bezahlt werden) im selben Umfange auf 
sich n i in m t. in welchem die Krankenkasse zur Be. 
streitung solcher Auslagen verpflichtet ist. 

Nur wenn die B a Ii n v e r w a 1 1 u n g außerdem a u I 
eigene Kosten ihrem angestellten Personale 
sowie dessen Familie freie ärztliche Hilfe und 
die notwendigen Heilmittel bis zur Dauer von 
20 Wochen gewähren wollte, köunte die Befreiung 
von der Kiaukeuversicherungspflicht auch für B e- 

• i Denn Ui ITnterUnunir Art Zabluui; der Spital«Terpflegs- 
konen xeitrus eines Beamun der N'ordweatbahn (nicht der 
Nordbabo. wie es iui ,B«bu frei* Nr. 2ü vom 10. Oktober 190« 
beißt), netzt« wühl die KmikeubanabebOrden, Statthalter*! and Miui- 
»Urien in Bewegung, bildete jedtK'b nur den äußeren AiililS in der 
Xu radikalen Maßnahme der Geueraliuepektino, welche in dem Erlasse. 
Z.KuOtl, zugleich Terfn«te, daß in allen Füllen SpitaUre e im nn gen 
für befreite Bedien* t et« nicht Tun den Krankenkassen 
mr ii'kF.mveiseu, a ndern der (Privat-iBahnverwaUume in Ubermitteiii 
»inj, d.injit di r Knnkenbausfond* jedenfalls nicht in Schaden komme. 



dienstete mit einem Jahresarbeitsverdienst unter 
K 2400 erwogen werden. 

Da jedoch die Privatbahnverwaltungen für ihre 
Beamten weder die großen Kosten der F a ra i l i e 11 v e r- 
sicherung, d. h. Krankenfürsorge, noch die Garantie 
der freien Spitalspflege zu den bisherigen, ihnen durch 
das Kranken Versicherungsgesetz auferlegten Lasten auf 
sich nehmen und sich auch nicht auf die Abgabe eines 
Reverses der Beamten, daß sie etwaige Spitalskostett 
selbst bestreiten werden, irgendwie einlassen wollten, 
wurde die weitete Annahme von Befreiungsgesuchen der 
Beamten bei den Krankenkassen einfach eingestellt uud 
auch die seit 1. Jänner 1904 eingelangten den Bittstellern 
zurückgegeben. 

Somit 8 i n d nun alle Bediensteten der 
Privateisenbahnen. welche seit diesem 
Tage (1. Jänner 1904t dort eintreten, vom 
Taglöhner oder Ofenheize rbiszumGeneral- 
direktor dem V e r s i c h e r n n gs z wa nge unter- 
worfen. 

Bezüglich der Familien-Krankenversiche- 
rung beziehungsweise -Krankenversorgung als der von 
der Aufsichtsbehörde für die Befreiung der Beamten 
selbst gestellten Bedingung kommt von den großen 
Bahnverwaltungen eigentlich nur die (alte) Kaiser Ferdi- 
nands -Nordbahn und S ü d b a h n in Betracht, Denn 
«die Krankenkasse für das Personal der k. k. öst er- 
reich iscbenStaat «bahnen 4 gewährt den aktiven 
Mitgliedern auch für ihre Franen und eigenen Kinder 

\ (letzteren bis zum vollendeten 18. Lebensjahre) nach 
§§ 13, beziehungsweise 14 uud 16 des Statut« freie 
Behandlung durch den ßahnarzt ihres Wohnungs- 
sprengeis sowie Heilmittel auf die Dauer der Krank 
heit, beziehungsweise der Mitgliedschaft ihrer Familien- 
väter. Außerdem gebührt den Mitgliedern bei E n t- 
bindungen ihrer Gattinnen für jedes Kind eine Aus- 
hilfe von K 1 2 und beim Ableben der enteren ein 
Beerdigungskosten - Beitrag von K 40, bei dem 
der Kinder ein solcher von K 1*), beziehungsweise K 
Auch bei der „Krankenkasse für Bedienstete der k. k. öst. 
priv. Nord west bahn" et«, genießen die Frauen und 
Kinder (diese ebenfalls bis zum vollen 18. Lebensjahre! 
u zw. aktiver Mitglieder unentgeltliche ärztliche Behandlung 
und Arzneien sowie ausnahmsweise auch Bäder und 
Spitalspflege, während nach dem Statut der priv. öst- 
ung. Staats-Eisenbahn - Gesellschaft solche Frauen 
und Kinder nur Ansprach auf unentgeltliche ärztliche 

! Behandlung (also nicht auf Heilmittel) und die Mitglieder 
für ihre Frauen überdies auf eine Hebamuiengebühr von 
K 4 uud bei deren Ableben auf einen Beerdigungskosten- 
beitrag von K 20 sowie beim Ableben jedes Kindes auf 
einen solchen von K 10 Anspruch haben. Bei der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft sind die gesellschaftlichen 
Ärzte auch verpflichtet, die definitiven Beamten und 
Diener sowie deren Frauen, Kinder und Dienstboten, 
auch wenn sie nicht der Krankenkasse angehören, unent- 



Digitized by Google 



peltlich zu behandeln, sofern diese im bahnärztlichen 
Rayon wohnen ; bei der Österreichischen Nord- 
weslbahn haben die Bahnärzte (auf Grund des Pen- 
sionsstatuts wegen der Beitragsleistung des Pensions- 
londs zu den Kosten der Ärzte) aucli alle Beamten, 
beziehungsweise nicht versicherten Bediensteten, jedoch 
mit Ausschluß der Familienau gehöligen 
zn behandeln. 

Die Krankenkasse der S ü d h a h n g e s e 1 1 s c h a f l 
gewährt den Frauen der mindestens ein Jahr aktiven 
Kasaenraitglieder bloß einen Entbindungskosten- 
beitrag (von K 1 2) für jeies geborene Kind und nur 
bei Notlagen auch für Fehlgeburten. Ärztliche Hilfe 
nebst Heilmitteln wird nur jenen Mitgliederfrauen zuteil, 
welche den Schranken- oder Ablösedienst verselten 
und von der monatlichen Zulage ihres Mannes 2" ,'„, mindestens 
aber 30 h monatlich in die Krankenkasse einzahlen. 
Vergl. diesen Typus der Teilversicherung, zu welchen 
sich hier schon ein Ansatz zeigt, im Koerb ersehen 
.Reformprogramm''. Bei der (alteu) Kaiser Fei d i- 
nands-Noidbahn jedoch erhallen n u r d i e Frauen 
und Kinder der in den Bahn Wächterhäusern wohnenden 
Bahnwächter u dgl. unentgeltliche ärztliche Hilfe, 
Heilmittel (und Entbindungskostenbeiträge bis zu K 10) 
sowie Spitalsverpflegudg auf die den Familienvätern ge- 
bührende volle statutenmäßige Daner bis zu einem Jahre 
52 Wochen). 

Die Krankenkasse der Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn - Gesellschaft gewährt hingegen den 
Frauen und (ehelichen oder legitimierten) Kindern aktiver 
Mitglieder freie ärztliche Hilfe nebst Heilmitteln, den 
Frauen Beiträge zu den Entbindungskosten in der Höhe ; 
von K 10 und den F r a u e n sowie Kindern Beerdi- 
gungskosten in der Höhe von K 67, 53, 50, 40, 25, 
beziehungsweise K 20 (d. i. den ersteren -/,,, den letzteren 
1 j, beziehungsweise '/« des Beitrages für die Mitglieder 
pro K 100, beziehungsweise K 80). 

Ganz besondere Bestimmungen bezüglich des Kreises 
der .Angehörigen" enthalten die (teilweise nach dem Muster 
des für die k. k. österreichischen Staatsbahuen gültigen 
Statuts und zwar) mit Rücksicht auf die eigenartigen 
Landesverhältniase abgefaßten .Statuten des 
Kranken- und Unterstützungsfonds für 
das Personalederbosnisch-herzegowini- 
sehen Staatsbahuen", welche ebenso wie das 
zuvor erwähnte in echt sozialpolitischem Geiste ent- 
worfen wurden. 

Zu den Angehörigen der Teilnehmer (Mitglieder) 
gehören dort: 

1. Die Ehefrau nebst den ehelichen Kindern, letztere 
bis zum vollen 24. Lebensjahre, und zwar wenn 
sie keinen selbständigen Erwerb haben, ja sogar, wenn 
sie sich auswärts im Domizil eines Bahnarztes auf- 
halten; 

2. bei verwitweten Teilnehmern auch noch die 
ständige Haushälterin; 



3. bei ledigen jedoch nur dann, wenn letztere 
die Mutter oder Schwester des Teilnehmers ist. 

Diese Angehörigen haben Ansprach auf freie ärzt- 
liche Behandlung, Heilmittel (jedoch nicht Bäder), 
i;i Ausnahmsfällen auch auf Spitalsverpfleguns. feiner bei 
sechsmonatlicher Mitgliedschaft des Familieiilmtiptes auf 
einen Entbindungskostenbeitrag von K 1 <>, 
beziehungsweise 20 für jedes Kind sowie auf einen Be- 
erdignngskostenbeitrag von 60° /„ der für den 
verstorbenen Teilnehmer festgesetzten Quote beim Ableben 
der Ehefrau und 40, beziehungsweise 20% (mindestens 
jedoch K 10) beim Ableben eines Kindes nebst Bei- 
stellung von A u fbahrn n gggegen ständen. 
» * 

Wenn nun manche Beteiligten fragten, wieso oder mit 
welchem Recht und auf Grund welcher gesetzlichen Be- 
stimmung die Aufsichtsbehörde die Bezahlung der 
Spitalskosten für die Beamten der Gehalts- 
stufe von K 2400 aufwärts und sogar die Familie n- 
Versicherung für die Bediensten von diesem Jahres 
arbeitsverdienst abwärts von den Privatbuhnverwa) langen 
fordern konnte, so muß man auf die Fassung des § 4 des 
Kranken vei-sicherungsgesetzes (Berechtigung zur Befreiung, 
nicht Verpflichtung, Zn Stimmung nach 
Untersuchung der Sachlage n. s. w.) sowie 
auf den weitem Umstand hinweisen, daß diese Aufsichts- 
behörde die Befreiung von der Krankenversicherung*- 
pflicht schon lange zuvor von der Bedingung abhangig 
gemacht hatte, daß den Befreiungswerbern in ihrem 
Domizil ärztliche Hilfe zu Gebote stehe. 

Bei der Anwendung der den politischen Behörden 
nach § 4 des Krankenversicherungsgesetzes eingeräumten 
Betugnisse können diese eben ganz nach freiem Ermessen 
vorgehen und infolgedessen die Befreiung, ohne zur An- 
gabe der Gründe verpflichtet zu sein, den Gesnchstellem 
verweigern : denn nach dem Erlasse des Ministeriums des 
Innern vom 25. Jänner 1891. Z. ?r>2 hat u. a. für die 
Handhabung des § 4 als Grundsatz zu gelten, daü diese 
Gesetzesbestimmung nur eine Ausnahme statuiere und 
daher streng sowie mit aller Vorsicht zn gebrauchen 
sei. Im allgemeinen scheine ja der Gesetzgeber hinsicht- 
lich einer Berücksichtigung zunächst d i e <1 e in 
Familienverbande des Arbeitgebers an- 
gehörenden Versicherungspflichtigen sowie in iihnlicher 
oder gleichwertiger Weise Versorgte im Auge zu haben, 
bei denen mindestens der Ersatz für die regelmäßig vor- 
gesehene Krankenversicherung zweifellos sei. 

Wenn daher die politische Behörde besorgen müßte, 
daß sie die Erfüllung der gesetzlichen Bedingungen nicht 
überwachen könne oder eine Umgehung des Gesetzes be- 
absichtigt werde, so sei die Befreiung von der 
Krankenversicherung im Geiste des Gesetzes sowie mit 
billiger Rücksicht auf die bestehenden 
Kranke n kassen(!) nur auf besonders rücksichts- 
würdige und absolut unbedenkliche Fälle zu 
beschränken. 
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Der vorher angeführte Erlaß der (retieralinspektion 
gibt nicht ausdrücklich zu, daß er die Versicherung? • 
pflicht auf alle Beamten der Privatbahnen ohne Aus- 
nahme ausdehnen wolle; nichtsdestoweniger ergibt sich 
seitdem der allgemeine V ersiehe rungszwang 
als unmittelbare Folge; denn die erwähnten Bedingungen, 
au welche die Befreiung geknüpft ist, sind Hindernisse, 
welche sie nicht eben bloß erschweren, sondern sogar 
ganz unmöglich machen und die betretfenden Verwaltungen 
bestimmen mußten, von nun an keine Befreiungsgesuche 
(Iberhaupt mehr anzunehmen, also selbst von jenen nicht, 
deren Jahresgehalt den Betrag von K ^400 Übersteigt 

Die Aufsichtsbehörde war bei der Herausgabe ihres 
vielbesprochenen Erlasses gewiß von den besten Absichten 
geleitet und daher nicht nur auf das Gedeihen der Kranken- 
kassen, sondern auch auf dasWohl der von der nenen Maßregel 
am meisten betroffenen Beamten bedacht, denen sie nicht 
nur die Spitalspflege, sondern auch eine regelmäßige 
ärztliche Behandlung u. s. w. sichern wollte. 

(Fortsetzung folgt) 

Tagesfrageu der So/Jal- Versicherung. 

Vortrag, gehalten am 19. Februar 1907 im Club ttsterr. Eisenbabii- 
beamten io Wien von Haodelskammerkonsulesten Dr. (iunUr MtkUM-li. 

(Schiaß.) 

Ein« wichtige Frage ist die, wie versichert werden 
soll. Es ist die Frage nach der Organisation der Ver- 
sicherung. Sie hangt wesentlich zusammen mit dein System, 
das in einem Lande vorherrschend ist. Wo da« englische 
System der vollständig freien Vereinigungen Fuß gefaßt hat, 
werden auf Gegenseitigkeit begründete Vereine, deren Tätig- 
keit sehr häufig jeder versicberungstecbnlschen Grundlage 
entbehrt, die Träger der Versicherung sein. Die englischen 
Hilfs- und Sterbekassen und Gewerkschaften sind der aas- 
gesprochenste Typ (Ur diese Art der Versicherung, an der 
natürlich nicht bloß Arbeiter, sondern auch andere Personen 
geringeren Einkommens teilhaben. Das romanische System 
steht unter den Zeichen der Mutualite, der Gegenseitigkeit, 
wobei größere Kassen auch mit versicherungstechnischen Be- 
helfen arbeiten. Mitunter finden wir nun unter diesen Kassen 
bevorrechtete caisses antorlsees oder appronvfes, 
denen insbesondere auch geldliche Beihilfe ans dorn Staatsbudget 
gewährt wird. Natürlich ist auch hier der Kreis der Ver- 
sicherten nicht auf Lohnarbeiter beschränkt. Im Gegenteil 
ist znm Beispiel in Belgien und Frankreich die Uanptkllentel 
dieser Kassen der kleine Gewerbsmann und der kleine 
Beamte. Daneben sind Berufsvereine, Syndikate, für Unter- 
nehmer und Arbeitnehmer stark vertreten, und in Italien, wo 
Versichernogszwang gegen Unfälle besteht, ist doch die Frei- 
heit des die Arbeiter versichernden Unternehmers insoferne 
gewahrt, als er die Stelle, bei der er versichern will, wählen 
kann ; er kann nämlich bei der Kational-Unfallversicherungs- 
Kassa, Caisa nazionale d'assicurazione per gü lnfortuni degli 
ojwrai sul lavoro, bei einer anerkannten Versicherungsgesell- 
schaft oder bei einem Berufssyndikate, endlich bei einer, für 
seinen Betiieb eigens errichteten Retriebs-Ünfallskassa ver- 
sichern. 

Und nnn zu dem uns am nächsten liegenden, zum 
deutschen System! Man hat ihm namentlich von Seite der 
Mntualisten vorgeworfen, es führe zur Staatsveraicherung, 
und doch ist dieser Ausdruck nicht gerechtfertigt. Unter 
seiner Herrschaft hat sich eine allerdings vom Staate beauf- 



sichtigte Selbstverwaltung, an der Unternehmer und Arbeiter 
beteiligt sind, herausgebildet. Freilich ist der Einfluß der 
Regierung teilweise nicht gering und teilweise nicht besonders 
glücklich; freilich dürften weiters wenigstens wir in Osterreich 
einer Epoche des verstärkten Regierangseinflusses entgegen- 
gehen, denn das Reformprogramm plant für die Invaliden- 
versicherung eine ganz von der Regierung abhängige 
Organisation; aber immerhin ist ea mindestens verfrüht, 
von Staatsversicherung zu sprechen. 

In denjenigen Organisationskörpern, in denen Arbeiter 
und Unternehmer beisammensitzen, also in Österreich die 
Unfallversicberuogs-AnstaUen, die Bruderladen, die Kranken- 
kassen, ferner nach dem neuen Pensions- Versichemngs- 
Gesetz für Privatangeatellte die Pensionsam-uU und deren 
Landesstellen, ist die Frage der Besetzung des Vorstandes 
von großer Bedeutung. In der Theorie erscheint als Ideal 
die sogenannte paritätische Besetzung. In der Praxis führt 
sie aber zu manchen Schwierigkelten. Unternehmer und An- 
gestellte haben vielfach geteilte Meinungen. Wo die Kurie 
der Unternehmer ja sagt, sagt jene der Arbeiter oft nein, und 
umgekehrt. Dies fühlt zur Lahmlegung der Geschäfte. Man 
preist die paritätische Zusammensetzung des Vorstandes als 
Ideal an, weil sie dem mit der Arbeiterversicherung an- 
gebahnten sozialen Friedenswerke entspricht, tatsächlich sehen 
wir jedoch, daß sie auch zum Gegenteil, zur heftigsten Ver- 

I bitterung, führen kann. Um eine Entscheidung herbeizuführen, 
um einen Mehrheitsbeschluß zu gewährleisten, wird als Ausweg 
vorgeschlagen, einem unparteiischen Dritten, besonders einem 
staatlichen Beamten, den Vorsitz zu übertragen. Da kommen aber 
andere und sagen, dies sei das Grab der Selbstverwaltung, 
weil in die Hand des Dritten die eigentliche Entscheidung 
gelegt sei. Besonders heftig kämpfen für die Selbstverwaltung 
die organisierten Atbeiter. Sie streben mit aller Macht an, daß 
die den Arbeitern in den Krankenkassen -•• von Betriebskraakeu- 
kassen durchwegs abgesehen — beute gesicherte Zweidrittelmehr- 
heit auch in Zukunft erhalten bleibe. Die paritätische Besetzung 
des Vorstandes, mit dem unparteiischen Dritten an der Spitze, 
wird von ihnen als Bureaukratismus verpönt. Ein ebenso 
geistreicher wie boshafter Sozialistenführer bezeichnet den 
Bureaukratismus in der Arbeiterversichemi] g als den unfehl- 
baren Bankerott der Versicherung und das Ende jedes Fort- 
schrittes, denn der Bureaukrat kenne nur einen Wahlspruch 
und der sei, ich will Ruhe haben. Wenn ich noch einen 
Augenblick bei den Krankenkassen bleiben darf, möchte ich 
darauf hinweisen, daß tatsächlich auch finanzielle Bedenken 
gegen den paritätischen Vorstand bestehen. Heute, wo die 
Arbeiter die Zweidrittelmehrheit besitzen, sparen sie bei den 
Ausgaben der von ihnen geleiteten Kassen und überwachen 
mit großer Strenge die Simulation. Bei paritätischer Be- 
setzung des Vorstandes fühlt sich keine der beiden Parteien 
allein verantwortlich und darum wird keine der Parteien das 
Odium des Sparens an Krankengeld, Arztekosten usw. sowie 
das Odium des Polizeidienstes gegen Simulanten auf sich 
nehmen wollen. Der unparteiische Dritte hat aber schon gar 
kein Interesse, es sich mit dem einen oder dem anderen zu 
verderben. Er wird gerne geben, was nicht aus seiner Tasche 
fließt, nnd der Erfolg kann leicht ein verderbliches Anwachsen 
der Ausgaben sein. Man kanu freilich den Ausweg wählen, 
wie es das Reformprogramm getan hat, daß der Obmann und 
dessen Stellvertreter ans der Mitte des Vorstandes gewählt 
wird, daß aber auch hieraus recht erbauliche Dinge er- 
wachsen können, beweist die berufsgenossenschaftliche Unfall- 
Versicherungsanstalt der Eisenbahnen. Die» alles scheint der 
Forderung der Arbeiter nach Beibehaltung der Zweidrittel- 
mehrheit recht zu geben und doch kann man anderseits der 
Unternehmergruppe, die übrigens geringer ist, als mau meine» 

i sollte, welche für die paritätische Besetzung des Vorstandes 
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ist, nicht verarg««, wenn sie die Krankenkasse uieht, wie d«r 
belieb!« Ausdruck lautet, au dio organisierten Arbeiter aus- 
liefern will. Besonder« bei den weitreichenden Geschäften, 
welche da« Reformprogramtn den Krankenkassen aoeh auf 
dem Gebiete der llufall- uud Invalidenversicherung zuweisen 
will, erscheint es vom Unternebmerstandpunkt tatsächlich 
nicht unbedenklich, den Arbeitern, das heißt für die Mehr- 
holt der Fälle, den organisierten Arbeitern das Heft in 
die Hand zu geben. Die Krankenkasse wird dann in das 
Leben des einzelnen Arbeiters so tief eingreifen, daß ans der 
Kasaenleitnng heraus, leicht ein empfindlicher Druck auf die 
Mitglieder zum Anschluß an Organisationen, znr Beteiligung 
an Massenausständen usw. ausgeübt werden kann. Das ist die 
Politik in der Arbeiterversickerung, das ist die Macbtfrage, 
das ist das Zeichen dafür, daß wir die Maschine unseres 
gesellechattlirlien Organismus noch so sehr mit sozialem Öl 
schmieren können, Immer wieder wird eine Reibung entstehen 
und die Räder werden knirschend ankündigen, daß nicht alles 
glatt lauft. 

Wie bei allen Dingen, die wir im Leben anpacken, ist 
auch in der Arbeiterversicherung der K o s t e n p u n k t von 
einer leider sehr großen Bedeutung. Sozialversicherung kostet 
viel Geld und es fragt sich, wer dio Mittel antbringen soll. 
Zunächst natürlich wBrde man meinen, jene, welchen sie zu gute 
kommt, nämlich die versicherten Angestellten, doch richtet 
sieb dies sehr wesentlich nach dem Versichemngszweige, um 
den ea sich handelt. 

Im allgemeinen können wir für Österreich nnd das 
Deutsche Reich folgende Grundsatze als maßgebend ansehen : 

Die Unfallversicherung bat bloß den Unternehmer zu 
belasten, denn sie bildet einen Ersatz für die Haftpflicht, von 
der wir schon gehört haben und die für den Unternehmer 
ebenso drückend, wie für den Angestellten unsicher ist. Gegen- 
wärtig kann allerdings der Unternehmer in Österreich ein 
Zehntel der Unfall Versicherungsbeiträge vom Lohne abziehen, 
doch wird vielfach kein Gebrauch v.m diesem Rechte gemacht. 
Das Reformprogramm streicht auch dieses Abzugarecht. Die 
Kosten der Krankenversicherung haben zu zwei Dritteln die 
Arbeiter, zu einem Drittel die Unternehmer zu tragen und 
demgemäß sind die Kassanvoratände regelmäßig zu zwei Dritteln 
mit Arbeitern, zu einem Drittel mit Unternehmern besetzt. Das 
Reformprogramm will die paritätische Besetzung des Vor- 
standes und gleiche Verteilung der BeitragsleWung. Die In- 
validenversicherung endlich, die wir in Österreich allerdings vor- 
läufig nur für den Bergbaubetrieb haben, aber für alle Arbeiter 
bekommen aollen, bat nach relchsdeutschem Muster dem 
Reformprogramme zufolge Arbeiter und Unternehmer in gleichem 
Maße nnd außerdem noch den Staat zu belasten. Unser jüngstes 
Gesetz jedoch, das Pensionsversicberuogsgesetz, sieht von 
einem Staatabeitrag fast gänzlich ab und belastet die Unter- 
nehmer in den unteren Lohnklassen zu zwei Dritteln, in 
den höheren zur Hälfte mit den Beiträgen, während für die 
höchst bezahlten Angestellten der Unternehmer überhaupt von 
jeder Beitragsleistung befreit ist; da muß der Beamte allein 
für die Prämie aufkommen. 

Sehr wichtig ist die Art, welches System für die Be- 
deckung des Aufwandes gewählt werden soll. Iu der Kranken- 
versicherung ist die Sache sehr einlach. Man ermittelt den 
durchschnittlichen Bedarf eines Jahres und schreibt Beitrage 
vor, welche diesem voraussichtlichen Erfordernd beiläolig 
gleichkommen. Anders aber steht es bei den auf Renten- 
leistungen abzielenden Versicherungen. Beim Eintritte, der 
bleibenden Arbeitsunfähigkeit z. B. wird infolge der Dauer 
der durch den Versicberungsfall hervorgerufenen Runteu- 
leistuugen auch die Zukunft belastet. Da entsteht nun die 
Frage, ob man diese Belastung der Zukunft schon gegen- 
wärtig eskoroptieren soll. Bei jede» Rentenversicherung müssen 



wir zwei Uauptbedeckuugsarten unterscheiden, das Ilmlage- 
verfahren und das Kapitaldeckung« verfahren. Da« Problem: 
Umlage oder Kapitalsdeckung hat bei uns leider die größte 
Verwirrung hervorgerufen, e» hat den Blick der Öffentlichkeit 
für Fragen der Unfallversicherung, namentlich lur die Not- 
lage der fast durchwegs passiven territorialen Unfallversiche- 
rungsanstalten getrübt; es war das rote Tuch auf das die 
Kritik losfuhr, ohne zu bemerken, das der gefährliche Toreador 
anderswo stand. 

Ich bitte zu entschuldigen, wenn die weiteren Aus- 
führungen Ihuen etwas mathematisch trocken erscheinen, aber 
ich weiß keinen anderen Ausweg der Erläuterung. Nebiueu 
wir nur an, es sei die Unfallversicherung aktiviert worden 
und Im ersten Jahre seien 100.000 K an Entschädigungen 
zu zahlen gewesen; im zweiten Jahre wachsen 100.000 K 
neue Unfallschäden dazu, dazu kommen noch 90.000 K vom 
Vorjahre für bleibende Erwerbsunfähigkeit ; im dritten Jahre 
kommen wieder 100.000 K Unfallschäden hinzu, dazu 
90.000 K vom Vorjahre herüber genommen, weitem 80.000 K 
vom ersten Jahre. Die Ziffern sind natürlich ganz willkürlich 
gewählt, aber jedenfalls kann man daraus erkennen, daß im 

) Anfange der Bedarf von Jahr zu Jahr steigt. Beim Umlage- 
verfahren verteile ich nun diese tatsächlichen Ausgaben auf 
die Lohnsnmme, angenommen 100 Millionen Kronen nud sage : 
im ersten Jahre sind für 1000 Lohnkronen 1 K Beitrag, im 
zweiten Jahre K 190 im dritten Jahre K 2 70 usw. an 
Beiträgen zu zahlen. Praktisch sieht die Sache freilich anders 
ans, weil Verwaltungsanslagen gedeckt, Reservefonds ange- 
sammelt und andere Dinge berücksichtigt werden müssen. 
Natürlich fallen von den Renten des ersten Jahres infolge von 
Ableben und anderen Ursachen im zweiten einige »b, ebenso 
von jenen des ersten nnd zweiten Jahres im drillen usw. 
Erfahrungsgemäß wild aber erst nach etwa 60 Jahren 
der sogenannte Reharruugsxnstaiid erreicht, bei dein jährlich 
ebenso viele Rentner ausscheiden wie neue dazukommeu. 
Natürlich wird dabei vorausgesetzt, daß die Lohosurame die- 
selbe geblieben ist und daß anch sonst keine Veränderungen 
in der Unfallsbäutigkelt usw. eingetreten sind. 

Bei dem Kapitaldeckungsverfahren berechne ich nun 
den Barwert jeder Rente und sammle ein Kapital an, welches 

: mir ermöglicht so lange der Rentner lebt, ihn mit seiner 
Rente zu befriedigen, und zwar in der Weise, daß mit seinem 
Tode das gesamte Kapital samt Zinsen aufgezehrt ist, voraus- 
gesetzt natürlich, daß der Mauu die durchschnittliche Lebens- 
zeit erreicht. Im ersten Jahre werden, wie wir gesehen haben, 

i Renten im Betrage von jährlich 100.000 K fällig. Um diese 
Rentner zeitlebens aus einem angesammelten Kapitale zu be- 
friedigen, 'muß ich, nehmen wir au, 1,000.000 K aufbringen, 
ich habe daon die Zukunft vollständig von diesen Fällen des 

! ersten Jahres entlastet. Im zweiten Jahre werden wieder 

I 100.000 K fällig, hiezu brauche ich wieder 1,000.000 K 
Deckiingskapltallcn, der Jahresbedart ist als« nicht gestiegen 
wie beim Umlageverfahren, sondern derselbe geblieben und 
ich kann die Mittel für die Bedeckung entweder dadurch 

> aufbringen, daß ich sie im nachhinein auf die Lohnsumme, 
also die 100 Millionen Kronen, verteile, so daß für 1000 Lohn- 
kronen 10-00 K zu zahlen sind, oder ich kann von vorne- 
herein im Wege der Versicherungsinathematik berechnen, daß 
ich bei Beginn des Jahres eine bestimmte Prämie, ssgen wir 
wieder 10 K für 1000 Lohnkronen zu zahlen habe, um das 

j notige (leid aufzubringen. Das erste System ist jene» der lm- 
legung der Deckungskapitalien, es ist bei der benifsgeuosaen- 
schaftlichen Unfallversicherungsanstall der Eisenbahnen im 
Gebrauche, der andere ist das Prttmiensystem, mit dem die 
territorialen Arbwiter-Untallversicheningsanstalien arbeiten. 

Der Vorteil des Umlage verfahren« vor dem Kapitaldeckungs- 
ver fahren ist der, daß ich am Anfange niedrige Betrage zu 
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zahlen habe, so dal! sich die Versicherung leichter einlebt. 
Der Nachteil ist, daß schon nach etwa 17 Jahren die Ilm- 
laße teuerer, u. z«. zum Schluß um mehr als die Hälfte 
teuerer ist als die Kapitaldeckung, und «war au dem einfachen 
Grunde, weil ich der Zinnen für angesammelte Decknngs- 
kapitalien entbehre. Außerdem belastet da« Uulagevcrfabren 
die Zukunft mit Kenten, die in der Gegenwart entstanden 
sind, ao daß für den Rentenaufwand zum Teil ganz andere 
Beiriebe als jene, bei denen die Unfall« entstanden sind, auf- 
kommen müssen. Damm wird der Versicheruugsmann dem 
Kapitaldeckungeverfahren stets den Vorzug geben, obwohl es 
wieder den in der Zwangsverticherung nicht zu unterschätzenden 
Nachteil hat, sofort mit aller Wucht einzusetzen und gleich 
von Atfang an stark zu belasten. Auf jeden Fall aber ist die 
Krage: Kapitaledeckung oder Umlage für (isterreich heute nicht 
mehr aktuell. Nur Unkenntnis kann bei uns nach der Umlage 
verlangen ; denn würde das Umlageverfahren eingeführt werden, 
nachdem die Versicherung 16 Jahre bestanden hat, dann hatte« 
wir die Nachteile beider Systeme durchzukosten. Wir halten 
16 Jahre hindurch die teueren Prämien des Deckungsverfahrens 
gezahlt und mußten von nun ab in aller Zukunft mit den 
teuereren Beitragen des Umlageverfabrens rechnen. 

Ich konnte diese heikle Frage, die allein 8toff für 
einen ganzen Abend bieten würda, nur ganz «ehemaligen be- 
handeln; ich konnte sie nar fBr die Unfallversicherung in 
Betracht ziehen, weil sie hier am einfachsten ist, da hier die 
I/eistungen von der Versicherungsdauer unabhängig sind. Ich 
konnte «eitere nicht auf die steigende Inanspruchnahme der 
Versicherung und andere wichtige Dinge, wie Tariferstellung, 
Gefnhrenklassitikation, Berücksichtigung der Erkrankungs- 
häufigkeit in der Krankenversicherung u. v. a. m. eingehen, 
aber ich hoffe doch, daß es mir wenigstens gelungen ist, die 
Hauptmerkmal«» der so oft erwähnten Bedeckungsarten vor 
Augen zu fuhren. 

Eins will Ich nur bemerken. An dem Defizit unserer 
territorialen Unfallversicbernngsanstolten ist das Kapital- 
deckungsverfahren ganz unschuldig. Bei den ungünstigen Ein- 
flüssen, die sich hier greifend gemacht haben, hätten wir 
vielleicht bei dem Umlageverfahren heute gleichfalls ein Defizit: 
wir wissen ja auch nach dem Deckungsverfahren genau, wie 
viel wir brauchen, aber wir heben zu wenig ein nnd das kann 
geschehen bei der reinen Umlage, bei dem Dnrcbschnitts- 
pramiensystem, bei der Kapitaldeckung nach Perioden nnd bei 
der Umlegung der Deckungskapitalien. 

Hierauf näher einzugehen muß ich mir leider wegen 
Mangel an Zeit versagen, so interessant es anch fnr mich, 
und zwar für mich wahrscheinlich mehr als für Sic, wäre. 

Einen Pnnkt muß ich aber doch noch berühren, das ist die 
BeitragBleistung des Staates. Ich will mich hier ganz 
kurz fassen, will mich auf das beschranken, was als allgemeine 
Ansicht in Österreich und im Deutschen Kelche vorherrschend 
ist, und dies geht dahin, daß bei der Unfallversicherung und 
Krankenversicherung der Staat sich auf die Aufsicht zu be- 
schränken und geldliche Beihilfe nur in der Alters- nnd Invaliden- 
versicherung zu leisten haben. Allein streng durchgeführt ist 
dieser Grundsatz nicht. Das Reformprogramro sieht zwar für die 
Alters- und Invalidenversicherung einen StaatszuschuD vor. In 
dem neuen Pensionsgeietz für Frivatangestellte fehlt aber ein 
sulchur, denn das staatliche Trinkgeld voll 100.000 K an die 
Verwaltung kann l<ei dem viele Millionen umfassenden jähr- 
lichen Aufwand doch nicht ernst genommen werden, und für 
den Bergbau, dessen Bruderladen schon beute gesetzlich die 
InvalidiUitsversleheriinp betreiben müssen, ist ebenfalls die 
einzige Einnabnisquelle die Bcitragsleistung der Angestellten 
und der Unternehmer. 

Als maßgebend für die Beitragsleistung des Staates in | 
der Invalidenversicherung wird gemeiniglich ungesehen, da LI i 



der Staat nicht nur damit die Durchführung der Versicherung 
erleichtert, sondern zu einer Aushilfe auch deshalb verpflichtet 
Ist, weil die Invalidenversicherung eine Entlastung fBr die 
■ Armenpflege bringt, welche der Allgemeinheit obliegt und 
' wofür die Allgemeinheit an die Invalidenversicherung einen 
Tribut zu entrichten hat. 

Zum Abschlüsse unserer Betrachtungen will ich noch 
eine Frage kurz streifen, die heute die sozialpolitische Ver- 
sicherungswelt In höchstem Maße aufregt, dies ist die Ver- 
einheitlichung, bezw. Vereinfachung der Ver- 
| Sicherung. Was die Verfasserschaft von Ilias nnd Odyssee 
I nnd allenfalls noch der Batrachomyomachia, des Frosch-Mänse- 
j krieges, für den klassischen Philologen, was die Sache nach 
[ dem Dichter des Nibelungenliedes für den Germanisten, das 
1 ist die Vereinheitlichung der Versicherung für dou mit Arboiter- 
! Versicherung befaßten Sozialpolitiker. E< ist das Feld, wo 
I man die Kenntnisse des einschlagigen Schrifttums in Parade 
vorführen und seine schwungvollsten Gedanken hemmt Ummeln 
kann. Es ist, wenn ich so sagen darf, der Paddock, der Sattel- 
platz, auf dem der junge Gelehrte seine Werke aufzäumt, 
damit sie ihm bei dem reich beschickten Kennen um 
den wissenschaftlichen Rnlnn, wenn auch nicht das blaue 
Band des Sieges, so doch einen ehrenvollen Platz einbringen. 
Die Frage ist so schwierig nnd derart von subjektiver Auf- 
fassung abhängig, daß wir uns damit allein einen ganzen 
Abend unterhalten konnten. Ich kann daher Iiier gar nicht 
näher darauf eingehen nnd will nur das eine sagen, daß wir 
streng unterscheiden müssen zwischen der materiellen Ver- 
schmelzung der Versicherungszweige, die zu einer einheitlichen, 
alle Versicherungsarten umfassenden Sozialversicherung führt, 
und zwischen der bloßen Znsammenfassung der Organisations- 
körper oder einer Zusammenlegung der Verwaltung, wie es 
in außerordentlich geistvoller Welse das oft erwähnte Reform- 
Programm beabsichtigt, demzufolge die Krankenkassen den 
Unterbau der ganzen Versicherung, die territorialen Unfall- 
versicherungsanstalten den Mittelstock nnd die staatliche Ver- 
sicherungsanstalt sowie das Obergericht für Arbeiterversichernng 
die krönenden Kuppeln bilden sollen. 

Uud nun wollen wir nns zum Schlüsse fragen, ob Über- 
haupt die sozialpolitische Versicherung den 
Aufwand an Mühe und Kosten rechtfertigt, den 
sie verursacht. 

Was ist zunächst der Vorteil für den Angestellten? 
Sein Vorteil ist, daß er vor der Not, in die ihn Krankheit 
oder sonstige Arbeitsunfähigkeit stürzen müßte, halbwegs 
gesichert ist, daß er nicht auf die Gnade anderer angewiesen 
ist, daß er nicht mit der entehreuden Miene des Almosen 
heischenden Bettlers, sondern mit dem Stolz des sein Recht 
fordernden Mannes auftreten kann. 

Und was wird der Gemeinschaft für die Opfer 
geboten ? Wir wollen dabei ganz absehen von moralischen 
Verpflichtungen, nur sozusagen die geschäftliche Seite ins 
Auge fassen. In diesem Betracht wird der Gesellschaft durch 
die soziale Versicherung genützt, weil durch die Bekämpfung 
der Not dem Verbrechen und anderen sozialen Schäden vor- 
gebeugt wird, weil die unbemittelten Klassen ein Interesse an 
der bestehenden Rechtsordnung erhalten, welche nun auch 
ihnen Vermögens vorteile bietet. 

Das Interesse an dem Fortbestände der Wirtschafts- 
ordnung wächst mit den Vermögensinteressen, die am Spiele 
stehen, und darum ist es recht uud billig, daß die Begüterten 
für den Schutz der Ordnung Opfer bringen, und besonders 
die stärkere Heranziehnng der Produktion und des Handels 
für die Arbciterversicheruiig ist, wieder ganz abgesehen von 
der moralischen Seite nnd vom Standpunkte des Arbeitgebers, 
deswegen begründet, weil die Arbeiterversichernng hilft, den 
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Konsumenten zu erbalteu und den ungestörten Gang der 
Geschäfte zu sichern. 

Gestalten Sie mir, meine Herren, daß leb mit den 
Worten schließe, die Dr. v. Koerber in bezog anf die 
Arbeiterversicherung auf dem letzten Internationalen Aibelter- 
Versicherung* Kongreß zu Wien gesprochen hat nnd die da 
Vanten: 

„Der Oedanke ist der fruchbarite, der, vom 
Vorteil des einzelnen ausgehend, zum Segen 
des Ganzen nmgestaltet wird, and unsere Pflicht 
ist es, nicht zn ruhen, bis die zutreffende 
Lösung der Versichernngsf rage gefunden ist." 



CHRONIK. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
ba Ii «en im Monate Jfinnor 1907, verglichen mit dem- 
selben Monate 1906. 

Im Monate Jänner 1907 worden nachstehende neue 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

am 18. .litnner die 1'93 km lange Linie .Maria Mag- 
dalena-Kirche— Krzyiowagasse— 29. November- Straße" der 
Lemberger elektrischen Straßenbahnen and 

am 2.1. Jänner die 0'097 km lange Verbindungikorve 
von der Kronprinz Rndolfstraße (Praterstero) zur Franzens- 
brnckenatraße der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien. 
Hanpt- and Lokalbahnen. 

Im Monate Jänner 190" worden auf den Oeterreicbiachen 
Haupt- und Lokalbahnen 12,347.249 Personen und 10,313.786/ 
Güter befördert and K 56,424 109 vereinnahmt. Nachdem die 
durchschnittliche Gesamtlänge der genannten Bahnen im Jänner 
1907 21.747 km betrog, so entfallt pro Kilometer eine Ein- 
nahme von K 2595. 

Jm gleichen Monate 1906 ergab sich bei einer durch- 
schnittlichen Gesamtlänge von 21.195 km eine Einnahme von 
K 58,258.120 oder pro km K 2749; es resultiert daher für 
den Monat Jänner 1907 eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen am 5*6%. 

Die auf Grand der Ergebnisse des Monates Jänner er- 
mittelten kilo.netrischen Jahreseinnahmen beziffern sieb pro 
1907 anf K 31.140, gegen K 32.988 pro 1906, sind somit 
für das Jahr 1907 nra K 1848, mithin am 5 6% ungünstiger. 

Ergebnisse der Fahrkartensteuer im Jahre 1905. 
Im letzten Hefte der .Mitteilungen des k. k. Finanzministeriums" 
liegen statistische Daten Uber den Kasseerfolg der Fahr- 
karienstener im Jahre 1905 vor. Danach betrugen die Ein- 
nahmen im bezeichneten Jahre K 17,812.014, das sind am 
K 946.021 mehr als im vorangegangenen Jahre; die Ane- 
gaben stellten sich anf K 2139 (-(- K 1356 gegenüber dem 
Vorjahre), so daß sich ein Nettoerfolg von K 17,809.875 
(-{- K 944.668) ergab. Das größte Ertiägnis haben die Kron- 
lander Niederösterreich mit 10 - 5 Millionen, Galizlen mit 
2 62 Millionen und Böhmen mit 2 45 Millionen Kronen zu 
verzeichnen. 

Das serbische Eisenbahnnetz. Nach einem Bericht 
dea kalserl. deutschen Konsulates in Belgrad besteht das serbi- 
sche Eisenbahnnetz gegenwärtig aus der Hauptlinie Belgrad — 
Niach — Zaribrod und einer Zweigstrecke von Misch Uber 
Vranja nach Ristovatz (bia Saloniki). Nebenlinien sind Velika- 
Platta— Semendria and Lapowo— Kragujevatz. Alle diese 
Linien sind normalsporig. 

Außerdem sind die schmalspurigen Strecken Hladeno- 
watz — Arandjelnwatz, Tschuprija — Senje; Tsctiitacbewatz — 
Sweti Petar — ilotra Reka im Betriebe ; letztere Strecke dient 
lediglich zum Transport von Eisenbahnmaterial nud Holz aus 
den Waldungen Bnkowik und Roianj. 



Das bestehende Eisenbahnnetz ist ungenügeud, da der 
südwestliche Teil Serbiens einer Verbindung mit der Haupt- 
linlo entbehrt, was für die Landwirtschaft, insbesondere für 
die serbische Ausfuhr von großem Nachteil ist. Nach einem 
anfangs Februar 1906 abgehaltenen Ministerrat sollen folgende 
Linien gebaut werden : 

1. Die Linie Radejewatz — Negotin — Sajetschar — Para- 
tschin — Spalatz — Kruachewatx — Trstenik — Kraljewo — Tschat- 
schak — Pozega — U fitze. Die Linie verbindet den entlegensten 
westlichen Kreis Uzitae mit der Hauptlinie und letztere mit 
dem für Serbien wichtigen, an der Donau gelegenen Orte 
Radujewatz, wichtig deshalb, weil sich Serbien hier den Weg 
nach Osten Offnen würde. Die bezeichnete Linie ist vou her- 
vorragender Bedeutung. 

2. Die Linie Kragujewatz — Kraljewo. 

3. Die Linie Belgrad — Obrenowatz — Valjewo. 

4. Die Linie Arandjelowatz — Valjewo. 

6. Die Linie Oraschje— Pozarewatz, die normalspurig 
gebaut werden soll. 

Die übrigen geplaoten Linien sollen schmalspurig sein. 
Die Gesamtlänge der neuen Linien beträgt etwa 600 km. 

Von vorstehenden Strecken wurden im letzten Jahre 
die Strecke Paratschin — Sajetschar in Angriff genommen, die 
Linie Belgrad — Obrenowatz— Valjewo trassiert und teilweise 



LIT KRATÜR. 

Die Priedensanfgaben der Tarifverträge zwischen 
Arbeitgeber nnd Arbeitnehmer. Von Alfred von L i n d- 
h e i na. Wien 1907. Münz scher Verlag. 

In dem uns vorliegenden Buche behandelt der Verfasser 
die Koaliliontgesetzgebung in Deutschland und Österreich, 
bringt eine Statistik gewerkschaftlicher Organisationen, sowie 
der Arbeitseinstellungen und Aassperrungen, bespricht dann 
die kollektiven Tarifvereinbarnngen und Taril vertrüge der 
Gegenwart, im Anschlüsse hieran die Tarifverträge der Zukuntt 
und stellt endlich „leitende Grundsätze" für den Ausbau dieser 
„aktuellsten Frage der Sozialpolitik" auf. 

Im ersten Kapitel weist er die wirtschaftliche (sozial- 
politische) juristische Unzulänglichkeit der Koalitionsgesetze 
nach and kommt zum Schlosse, daß die wirtschaftliche Ent- 
wicklung dahin gehe, allen berechtigten wirtschaftlichen Aspira- 
tionen der Arbeitgeber wie Arbeitnehmer gesetzliche Aner- 
kennung zn schaffen. 

Dies könne nur in der Anerkennung und Ausgestaltung 
der Tarifverträge geschehen. L i n d h e i m versteht darunter 
Verträge zwischen Arbeitgebern oder Vereinigungen von Arbelt- 
geberti und Vereinigungen von Arbeitnehmern, das Arbeits- 
verhältnis betreffend. Also nicht bloß Lohufestselzuugen sind 
ihr Inhalt, sondern überhaupt die Bedingungen, unter denen 
die einzelnen Arbeitsverträge abgeschlossen werden sollen. 
Dadurch, daß beide Teile, Arbeitnehmer und Arbeitgeber, 
während der Vertragszelt an seine Festsetzung«! gebunden 
siud, ohue Rücksiebt auf die Schwankungen der Konjunktur, 
bietet der Tarifvertrag die Gewähr der Stabilität des Arbeits- 
verhältnisses für beide Teile, üm aber diese Funktion voll- 
kommen erfüllen za können, müssen Einrichtungen getroffen 
werden, um Garantien für die Erfüllung, bezw. für Schaden- 
ersatz bei Nichterfüllung seitens eines der beiden Teile, 
zu bieten, was nur erreicht werden kann, wenn 1. allo 
Arbeiter und alle Arbeitgeber an der Organisation teilnehmen, 
welche die Tarifverträge zu vereinbaren haben, und wenn 
2. die Regierung durch ihre Organe in werktätiger Weise In 
allen Fragen des Abschlusses, der Durchsetzung etc. dieser 
Verträge mitarbeitet, 3. endlich solle die Gusutzgebung ein- 
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greifen, uro diesen Tarifverträgen gesetzliche Anerkennung, t 
d. Ii. Rechtskraft zu verschaffen. 

Das Buch int mit großer Sacbkonntnis und ehrlicher 
Itegniüttrnng fitr die Sache geschrieben nnd daher schon aas 
diesem Grunde der Beachtung uud des Dankes aller theore- 
tischen nnd praktischen Sozialpolitiken wen. 

Das mitgeteilt« Tatsachenmaterial (insbesondere eine 
Halbe von bereits bestehenden Tarifverträgen) ermöglicht auch 
dem Fentersteheiiden einen guten Ginblick in diene neue Er- 
scheinung des Aibeitsmarktes nnd wir hoffen mit dem Ver- 
fasser, daß bei richtiger Ausgestaltung dieser Vertragsforni 
der Widerstreit zwischen Arbeitgeber ond Arbeitnehmer zur 
Rnhe kommen, der Arbeitsvertrag sich auf friedlicher ge- 
sicherter Basis zum Heile der ganzen Volkswirtschaft weiter 
entwickeln wird. 

Es wäre angesichts der immer wieder auftauchenden 
„ passiven Resistenz 11 eino lohnende Aufgabe, zn untersuchen, 
ob nicht eine V bertragung des Prinzip«» des Tarifvertrages 
auf das Arbeitsverhältnis der Eisenbahnarbeiter mitglich und 
ersprieülicb wäre. 

Es scheint mir, daß der tiedanke einiges für sich hat. 
ich behalte mir vor, in einem besonderen Artikel hierauf des 

Dr. Hilscher. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

etzung der Komitees für das < Inlijnhr 1907. 
A dminiatrationskomitee: Oberbaurat Roestier (Ob- 
mann). Oberst L»bl, Sektiuuscbef Dr. Schonka, Direktor Arnold. 
Inspektor Klos«. < iber-Iugeuienr K r i » e r, Bahnkonriniis*är Dr. L e i p e u . 
Exzellenz Dr. Li harz i k, Regierungsrat v. L oeh r, Sekretär Mansch, 
Zentral-lnspektor Reiher, Banrat Schmarda. 

Kinanzkomitee: Zentral- Inspektor Reiber (Obmann), Ober- 
InspektorGui »olan, Ober-Revideut Han d ofaky, Major Konrady, 
Hegicrungsrut v. Loehr, SekreUr Maniok, Banrat Schmarda. 

Redaktionskomitee: Regierungsrat t. Loebr i.Obmaun), 
Vorstand Dr. Hau ler (Obmann-Stellvertreter), BabuKonzipist D.iktor 
Orttnebaum, Ober-Inspektor Gut so lau, Ober- banrat Roes t ler. 
< Iber- Ingenieur K r i s e r, Kahn-KomraissAr Dr. L e i pe n, Zentral-Inspektor 
Reiber. Kooptiert: Ober« »ffizial Fleiscliner, Ober-K.mtrollor 
Dr. H i I s c h e r, Inspektor v. M erta, Ober-Ingenieur 8 p i l s e r, Sekretär 
Dr. Weinberg. 

Vortragskomitee: Direktor A r n o I d (Obmaanj, Vorstand 
Dr. Hauler (Obinanu-Stellvertreter), Ober-Baorat Koestler, Major 
Konrady, Oberst Lübl, Ober-Üriizial Roseuberg. Ober Inspektor 
Schiler, Revident Seltner, Bafan-Konzipiat v. Wotawa. Kooptiert: 
Bahn-Kommissar Dr. Fröhlich. 

Statutenkomitec: Exzellenz Dr. Liharzik (Obmann), 
Direktor Arnold, Ober- Inspektor Ouisolan, Bahn-Kommissar Doktor 
Leipen, Regierungsrat v. Loebr, Zentral-Inspektor Reiber, Bahn- 
Konzipist v. Wotawa. Kooptiert: Freiherr v. Buaehman. 

Benefizienkumitee: Inspektor K I o s s (Obmann), Ober- 
Revident Handofsky (Obmann • Stellvertreter), Ober • Inspektor 
Albrecht, Ministerial -Vize-Sekret ar Dr. Gintl, Balm -Kuttzipisr 
Dr. GrOnebaun, Ober-Ofrizial Rosen berg, Habn-Konzipist v. Wo- 
tawa. Kooptiert: Sekretär Burger, Ober-Ofrizial Fleischner, 
Ober-Qfnzial Reiner, Revident Tanssig. 

Bibliotkekskoiuitee: Zentral-Inspektor Reiber (Obmann), 
Direktor Arnold, Ober-Banrat Koestler. Banrat Scbmarda. 

Scbulkomitee: Exzellenz Dr. I.ihnrzik (Obmann), Ober- 
inspektor (in i so 1 an, Vorstand Dr. H an I er, Ober-Banrat Koestler, 
Ober-Ingenieur Kriser. Babn-Kommissär Dr. Leipen, Oberst LUbl, 
Regier nngsrat v, Loehr, Zentral-Inspektor Reiber, Sektionsehct 
Dr.Sckonkn. Kooptiert: Inspektor Dr. D'Hneneeo, Babn-Kouiiuii>*a> 
Dr. Fröhlich. Ober - Kontrollor Dr. Hilscher, Regierungsrat 
Dr. Schmitz. Direktor Schüler, Ober-Baurat S p i t z n e r, Inspektor 
S tan ff er. 

Exkursion s-undOeselligkcltskomitee: Sekretär 
M ansch (Obmann), Babn-Koinmissilr Dr. Leipen tObnianu-Steüver- 
tretert, 5liui*tfri.<l- Vize Sekretär Dr. Gintl. Baliu-Ki>uzipt«t Duktor 
Orttnebaum, Ober-Re.vident Handofsky, Vorstand Dr. Hanier. 
Major Konrady. Ober-Ingenieur Kriser, Ober-Itflizial Rosenberg, 
Revident Sei lner, Kalin-Koniipi<t v. Wotawa. Kooptiert: Haupt- 
mann Bittuer. Olfizial Eberl. Cther-Olfizinl Fle ; sc h ner. Haupt- 
mann Haas, Knnzipist. Dr.Hn»*erl. Minioteriatk<inzipi»t Dr. J »xebke, 
Oher-Oflizial Keiner, Riirean-Vorstand-StellveitTeter Freiherr voi 
K mal di ni, Bahn-Konzipixt Dr. Seb ei ber, Oher-lngenit-nr Spitzer, 
Bahu-Koazipieut v. Swobodn- Frerbor ». Ober-Kontrollor Wei- 
t ixrhek. 



I'rogrmnm für die Wienerwald-.Spaxierguagr Im Monate Hat 1907. 

I. Mittwoch den 8. Mal 1907. Zuummenkanft bei der 
Haltestelle ,Au*stellung*straDe* der Donanuferbahn (nächst der End- 
station der elektrischen Straßenbahn Ansstellnrigsutrafift), Fahrt mit 
dem nm 3 Uhr 57 Minuten nachmittag abgebenden Personenzuge nach 
„Praterspitz", dortselbat Jause (1 Stunde). Weitermarsch, mit Oberfahr 
Ober den Winterhafen und den Donankanal (1 Stunde Gehzeit) nach 
Sehwechat, dort gemeinsames Abendessen im Restaurant „zur Kohl- 
staude" ; Rückfahrt mit der Donauoferbabn 9 Uhr 59 Miauten abends 
liegen Heiligenstadt oder 10 Uhr 6 Miauten abends gegen West- 
bahnhot oder mittels elektrischer Straßenbahn. 

(Fdbrer: Clnbmitglieder Woitischek uud Rosenberg.) 
S. Mittwoch den 15. Mai 1907. Zusammenkunft am Sfld- 
babnhofe oder in Meiitlmg bei dem um 1 Uhr nachmittags vonWica- 
Sttdbahnbof abgehenden Personenzuge : Fahrt nach Rodann, Ankuaft 
daselbst um 4 Uhr 27 Minuten nachmittags, Aufstieg zum Schutzhaase 
auf dem Parapluiberg (1 Stunde), dortselbst Jause (1 Stunde), Abatiei 
nach Rodaou (45 Minuten), dort gemeinsames Abendessen im 
Hotel Stelzer, Rückfahrt mit dem um 10 Uhr 7 Minnten abends ab- 
treheudeu Personenzuge, Ankunft in Wien (Südbahnhof) 10 llhr 
35 Minuten abends. 

(Führer: Clubmitglieder Freiherr v. Rinaldini und Dr. Orttnebaum.) 

3- Mittwoch deu 28. Mai 1907. Zusammenkunft am Babn- 
bofe Klosteruenbnrg-Kierling bei dem um 4 Uhr 23 Minuten naehmittafi 
dort ankommenden Stadtbahnzuge. Spaziergang (20 Minuten) nacb 
dem Cafi-Reslaurant Puchberg, dort Janae (1 Stunde), Weitermaneh 

1 I Siuude) nach Rieding in Wunderl's Restauration, dort gemeinsames 
Abendessen (Vorträge); Rückfahrt mit Oatnibuswagen zirka 3' 4 1« Uhr 
abends zu dem, um 10 Uhr 53 Minuten abends von Klosternenbarg- 
Kierling abgeheaden Stadtbahnzuge, Ankunft in Wien Brigittabrack« 
11 Uhr 22 Minuten abends. 

(Fdlirer: Clubmitglieder Woitischek nnd Dr. Hnsserl.) 

Das Programm für deu am 49. Mai 1907 stattfindenden Spazier- 
gang nach Laxenbnrg erscheint in der Clubzeitnng vom 15. Mai 1907. 

Mit Kdcksicht auf den ab I. Mai 1907 giltigen neuau Fahr- 
plan, weicher bei Aufstellung obigen Programme« noch u : cht hekar-iit 

Zeiten der in Aussicht genommenen Zuge berUeksichtigt werden. 

Ausflug nach Puchberg am Schneeberg. 

Das gefertigte Komitee beehrt sich hieinit, zu dem Sotmto; 
den äfi. Mai I. J. stattfindenden Ausflüge nach Pocbborg a. Seh. «in- 
zuladen, an welchem auch die Augebßrigen der Mitglieder und von 
diesen eingeführte Gäste teilnehmen können. 

Programm: 

Abfahrt vom Aspaugbahnkof mit Sonderzug um 7 Uhr 50 Min früh. 

Gabelfrühstück wird während der Fahrt Uber Wunsch durch das 
Personal des mitfahrenden BSfettwagens verabreicht. 

Anknnft in Puchberg a. Sch. nm 10 Uhr 12 Min. vorm. 

Daselbst Empfang seitens der Gemeindevertretung nnd des 
Verscbön»rnngsvereines. Hierauf werden in mehreren Gruppen unter 
gefälliger Fahrung von Mitgliedern des Verschtaerungsvereiaeg 
nachstehende Ausflöge unternommen : 

a. Zu d*n Losenbeimer Wasserfällen. Gebzeit bin nnd zurMt 
samt Rast a Stunden. (Nur für gute Fußgeher, sonnig, sehr I ohnend.1 

b) Theresienfels Edmundssteig-Allelnjahahle. Gehzeit bin nnd 
zurOck l'i'i Stnnden. (Leichte Partie.) 

e> Siebertrube-Hengatal-Hanslitzsattel. Gehzeit hin und zurück 

2 Stnnden. (Leichter, schattiger Weg ) 

<i) Paradies-Haltbergtai. Gebzeit bin nnd zurück 1 Stunde 
(Sehr leichte Partie.) 

Gemeinsames Mittagessen um I Uhr in Hita's Gasthofe „Zum 
schwarzen Adler*. 

l'in 3 Uhr Spaziergang zu dem zirka 1 Stunde 
„Oedenbof (Jaunenstation). 

Um 6 Uhr Rtickkehr nacb Pnchberg. Abendessen ä la 
bei HiU (eventuell Konzert V 

Abfahrt von Pnchberg a. Sch 8 Ubr 40 Min. 

Anknnft Aspaiigbahnhot 10 „ 58 , 

Der Preis einer Karte für die Hin- nnd Rdckfabrt Wiea- 
Aspangbahnbof — Puehberga. Sch. einschließlich des Mittagessens (ohne 
Getränke) beträgt: 

Fnr Mitglieder K t.— 

_ deren Angehörige*) „ 8.— 

„ von Mitgliedern eingefttbrte Gäste 8.- 

Der Kartenverkauf beginnt Montag deu 1 3. Mai I. J . ausschließlich 
in der Clubkanzlei nnd wird längstens Dienstag, den 21. Mai. bezw. so- 
bald die Höchstzahl von 200 Teilnehmern erreicht ist, geschlossen. 

I»er Ausllug findet bei jeder Witterung statt; Clubmitglieder 
er.^heinen mit dein Clubabzeiiben. Separate Einladungen fUr diesen 
Ansriiig werden nicht verschickt. 

Das K\kursions- und Geselllgkeitakamltee. 

-, J.,l-, i:Ul.„„>itli*J bmllifl. t.üi!b.«eii> l AngrlH.rigeolci.ti«. .'• K • 
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Sommerfahrplan 1907. 

1. Hai 1907 werden auf den Linien der k. k. Nordbahn- 
achstehende wesentliche Aude rangt 



Der Schnellzug Nr. 1, Abfahrt Wi 
rird auch in Chrcanow anhalte 



m 12.15 



Der Schnellzug Nr. 2, Abfahrt Krakau 7.1S früh nach Wien, 
wird via Lundenbnrg eine nene Verbindung neck Brttnn 
beretellen. (Ankunft 3.29 nachm.) 

Der Schnelling Nr. 8, Abfahrt Wien 10.06 nacht* nach Krakau, 
wird aneh in Hallein anhalten nnd neue Verbindungen von 
Wien nach Kremaier (Ankunft 1.23 nachts) nnd Ton Hollenchan 
(Abfahrt 12.36 nachts), nach Krakau herstellen. 

Der Schnellzug Nr. 4. Abfahrt von Krakau 9.64 
Wien, wird auch in Chrsanow anhalten und Tia 
eine neue Verbindung nach Kuttj und PreObnrg herstellen. 

Mit den Schnellzügen Nr. 8 und 4 werden Tia Trzcbina neue 
■ehr beschleunigte Verbindungen Ton Wien nach Wartebau und 
8t. Petershnrg, sowie auch retour Ton Sf. Petersburg nnd Warschan 
uich Wien bewerkstel 



Einführung neaer sehr beschleunigter Nacht- 
Schnellzüge Nr. 7, Abfahrt rot Wien 8.00 abends nach 
Krak au (Ankunft 2.66 nachts) und nach Lemberg (Ankunft 
8.66 früh] und Nr. 8, Abfahrt Leuberg 7.05 abends. Abfahrt 
Krakau 1.06 nachts, Ankunft Wien 8.06 früh, mit durch- 
laufenden Wagen L, IL, III. Klasse und einem Schlafwagen I. nnd 
TL Klasse der intern. Sehlafwagengcsellschaft. 

Diese Schnelläufe werden in den Stationen Lnndenbnrsr. 
Prerau, 8ch6nbrunn, n.-Ostrau-Oderfnrt, Oderberg, Daiedits, Oswiecim 
und Trzebinia Aufenthalt nehmen. 

Der neue Schnellzug Nr. 7 wird bereits am 80. April I. J. Ton 
Wien nach Krakau und Lemberg abgeben. 

Der Schnelling Nr. II. Abfahrt Wien 3.06 nachm. nach Krakau, 
wird dnreh den Personenzug Nr. 11 nach Lemberg (Ankunft 9.46 vorm.) 
nsd nach Podwoloesyska (Ankunft 4.17 nachm.) Fortsetaung Anden. 

Der 8chnell«ig Nr. 12, Abfahrt Ton Krakau 4.05 frflh, wird 
in Krakau Anschluß an den Personenzug Nr. 12 von Podwoloesyska 
(AbfahrMl.60 vorm.), v L m Leinbrrg ^(Abfahrt 6.16 abends) " 

Die Personenzuge Nr. 13, Abfahrt Wien 10.86 
Preran und Nr. 14, Abfahrt Prerau 12.35 naehm. nach Wien, werden 
in der Personenhaltestelle Zahlenita einen Aufenthalt 
nehmen. 

Der Personeneug Nr. 17 wird Ton Wien um 6.36 abends ab- 
gehen und in Krakau um 10.05 vorm. ankommen. 

Der Personenang Nr. 23, Abfahrt Wien 10.40 nachts nach 
Oins erndorf und Marchegg, wird Ton 0 so sern d o rf um 11.40 
nacht« nach Lundenbnrg abgehen (Ankunft 12.54 
nachts) und in allen Stationen u n d Hai testet I en 
Anfentbalt nehmen. 

Der Personencug Nr. 31, Abfahrt Lundenbnrg 6.52 früh, wird 
in Krakau um 6.07 nachm. eintreffen. 

Von SchSnbrunnnacb H.-O strau-Odertnrt nnd 
surfick werden die neuen Personenzüge Nr. 37, A b- 
fahrt SehSnbrnnn 8.1« abends (mit Anschloß tou 
Troppan) nach H.-Ostrau-Oderfurt, Ankunft 8.2« 
aben ds, und Nr. 88, Abfahrt M.-Ostrau-Oderf urt 8.44 
abend», Ankunft SehSnbrnnn 851 abends (cum An- 
scbluß nach Troppan) täglich verkehren. 

Vom 1. Mai bis Ende September I. J. wird der Personenzug 
Nr. 44, Abfahrt Krakau 8.05 nachm. nach Trnebinie, täglich Terkebren.. 

An jedem, einem Sonn- oder Feiertage Torau^ehMiden Werk- 
tage wird der neae Personencug Nr. 46/1201 V von 
Oderberg n aeh Troppan Terkebren, Abfahrt Iglerberg 4.60 nachm., 
Ankunft Troppan 6.15 abends. 



Einführung eines neuen Pereon ensuges Nr. 47, 

Aufenthalt in allen Stationen 
4.21 



Wien Brünn. 



Der Ton Wien um 12.15 nachm. abgebende Schnelling Nr. 1/801 
wird Ton Lundeubarg um 2.10 nachm. nach Brttnn abgehen, den An- 
schluß an Zug Nr. 2 von Krakau herstellen nnd In Bronn um ».29 
naebm. ankommen. 

Der Personenang Nr. 814/14 wird von Brunn um 1.04 nachm. 
nach Landenburg abgeben und in Wien um 6.41 nachm. 



Der Schnelling Nr. 622/22, Abfahrt Brünn 6.33 früh nach 
Wien, wird auch in Dürnkrnt anhalten. 

Der Personenzug Nr. 26/825, Abfahrt Wien 6.16 früh nach 
Brünn, wird auch in den Personenhaltestellen Pamriio 
und 8ebabsehiti anhalten. 

Der Personenzug Nr. 826 26, Abfahrt Brünn 4.02 früh, wird 
tunigt und in Wien um 7.63 früh ankommen. 
Der Personencug Nr. 27/627 wird von Wien um 6,40 nachm. 
und iu BrtlDn um 9.r>9 nachts eintreffen. 



Der Personenzug Nr. 82S 28, Abfahrt Brünn 4.37 nachm. nach 
Wien, Wird auch in den PersonenhalleHeilen Schabscbita und Pauaram 




K. k. 



Der Verwaltuagsrat beehrt sich die Herren Aktionare zur 
5«. (ordentlichen.! General- Versammlung einzuladen, welche Dien»tag 
den 28. Mai 1907 um 10 Vhr vormittags in Wien 1. TeinfaltstraSe Nr. 8 



Gegenstande der Verhandlung sind: 
1. Geschäftsbericht für das Jahr 1906; 

8. Bericht des in der Torjihrigtn General-Versammlung cur 
Prüfung der Rechnungen für das Jahr 1906 gewählten Bevistons- 
Ansscbusses; 

3. Beriebt nnd Antrag des Verwaltangsrates, betreffend die 
EiulPsuug des am 1. Juli L J. fälligen Aktien-Coupons; 

4. Wahl tod Verwalrungsrats-Mitgliedern ; 

5. Wahl des Revisions-Auaschuseea aar Prüfung des Rechnungs- 
abschlusses des Jahres 1907. 

Wie», im April 1907. »er VerwaltnngaraL 

(Bad 



Tarif, T«U I, 




Poi. T 18 (Tonware a\ 



Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1907 bis auf Widerruf längstens 
jedoch bis 1. Februar 1908 ist auf Seite 131 des vom I. Februar 1907 
gültigen Tarifes, Teil 1 für den Klbenmachlags-Verhand in der Nomen- 
klatur der Pos. T. 18 hinter Tonwaren die Angabe „aller Art* und 
^rbalb der Klammer die Bezeichnung .Porzellan" zu streichen. 

Ferner ist auf Seite 184 im alphabeliacheu Inhaltsverzeichnisse 
dem Artikel , Forteilen* die Bezeichnung T 18 zu streichen. 

K. k. prlv. Österreichische N ordnen! bahn 



K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 



Kundmachung. 

Die unterzeichnet« Verwaltung beehrt sieb die TTerren Aktionäre 
cur 42. (ordentlichen) General-Versammlung eineuladeu, welche 
Mittwoch den 29. Mai 1907 um 10 Uhr vormittags in Wien im 
Sitzungssaal« dea Krsteu allgem. Beamtea- Vereines der fieterr.-ung. 
Monarchie, I. WipplingeratraOe 25, stattfindet. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1906; 

2. Berieht des in der vorjährigen General- Versammlung cur 
Prüfung der Rechnungen für das Jahr 190« gewählten ReviMons- 
Aussehujses, 

3. Bericht und Antrtge des Verwaltangsrates, betreffend die 
Verwendung des Reingewinnes und Einlösung der am 1. Juli I. J. 
falligen Aktien Coupons ; 

4. Wahl Ton Verwaltungsrats-Mitgliedern; 
6. Wahl des 1 

für das Jabr 1907. 

Wien, im April 1907. I»er Vervtaltnnrsnit. 
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OüIUg »b 1. J4»n«r 1907 



K k. österreichiiche 



Stialsbahnen. 



WlnttidiiDit 1806 1907. 



Ton Wien, Prag 1 ml Karlsbad nach 
dem Salzkammergate, Badgastein, Innsbruck und München, sowie imgrkrhri. 
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GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 
• M AM B U RC10 • 



5ptci alitat . FREUND' 2 

EISENBAHN ■ FAHRRÄDER 
MODERNSTER CONSTRUCTION 

-NiPLCTlONS - TBONSPOOT 

• DRAISINEN • 

ro» BnMMHMIMUI * aWKMaH ihjt. 





BENZIN -MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR PERSONEN 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 
KLEINBAHNEN. 

TtLto» AD«.: BAHNBEDARF. 
COOts: ABC ZK »110.111(1» CODI. 



Wien 

Uli ErdbergstraOe 52. 
Lelpzlg-Schleusslg, 

Seainen-traUc 86. 

IWn für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telophon-Xentralnnischalter, 

elektrische Statlona- 
Derkungitsignale und liahn- 
vrachterlantewerke flli Elseu- 
hahnenTelegraphenbattericn 

und Laltangsmateriale, 
Wasneraipsser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge koatenfret 
ausgearbeitet 

S»l 



Das Zentral-Vcrkaxifs-Bumiu des 

== Verbandes Osten». = 



Portland-Zement-Fabriken 

Wien, IV. Lothringerstraße Nr. 10 

Iii* Ol der Katlfinaan.ellAf.) 
ofTarlart 

Prima Portlanri-7pmpnt 4ta **<"■«■ de* 0n~r.uhiMin.11 
■ ■iiiia rui nanu meinem ^„„^ uod A n>hiuki«a.v«a<a« 

«•11 akertreffeuder ljuidlsAi aue »«Inen In de» fmihMuu K runl toter» dar 
llnaarohie gelegenen Punland Zement K»hrlk™ und lu in Verband im der 
LAf«, eelbel du (TA«t*n Bedarf null Allen Kalatkiaan mm promplaet m d-.k.i, 



Telegramm- Adrseee: Zementvirb.Ad, Win. 
Telephon «r. 8443 u>. 3760. 



Decken $ ßomolka 




Ftkrlki- u Esjrrtr LsK«r 
IV. Favoritenstr. 42. 



Elektrotoohnizob.es Etablissement 

WIEW i«uji»ti»i| 

fllßll L Kärntnerstr. 42. 

'rag. Brünn. Paris. I 
Fabrikation • Installation 

von Telegraphen- und Mlkrotelephon-Apparaten I 
fOr allu Zwecke, insbesondere für den Elsen- f 
bahn - Signal-, Sicherheit*- nml Meldedienst 
Blitzableitern, Dynamos. Elektromotoren und I 
Ventilatoren, Wasserstands- Anzeigern, Beleuch- 1 
tungskörpern, staub, und wasserdicht. 



Erste österr. k. k. auaschl. priv. Fabrik fOr Riemenscheiben 

aas massiv gebogenem Holze. 

Pb. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein, Mähren. 

Zweiteilige Rlcmenzohelben ans 

maaiiv gebogenem Holze mit Elsennabe 

Leichteste, dauerhafteste, anatreitlg befite 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 

Oku« Konkurrenz. Ohne Vergleich! 

Rlemenfttnger. 

Zahlreiche erste Auszeichnung. Referenzen hervorragendster Firmen. 

Prtinlittt gratis und franko. «jg 




Paunl »Machold« 49 700. 




Elektrizitats- Aktiengesellschaft 

Kolben & Co. 

Prag Vysocan. 

BestcingarichLSpezialfabrik für üynamobau 

Drehstromgeneratoren and Motoren, mehr- 
polige Glelcbstrotndyoamos nnd -Motoren, 
Transformatoren. Schalttafeln, Schalt- 
apparalr und Sicherungen. Elektrische 
Hahnen. ..................... 



Spezialität : 
Elektrische Kraftanlagen. - Eltktriacbe Eisenbahn 
block. Ignale für Sicherungen. - Turbinen nach 

Franc!», und Peltonsvatem. 
Stahl-FaiionguS. Uauerhrandbogenlampen »Reglnae 
und 'Hill tu 



UataiTtnltmaraaza laaliut im ctob Itternlekltckcr AUeaeaki BaamiM 

Newyorker Germania nÄSSf 18 « 

'HMMirn laoi k l.aai) ueo, haotiao bei der k. k Kuala Zentral ktase k k um mui 

S^P e .S "'S^ - > ■ » ■ * ■ -SS l WStJI Un.nf.clHb.rkrt. bei Selbelmord od., T™ 
if* 1 "* -* S T l I a y iWalS ha ^, Wehrnnieluig., wird ohne Pre^l.neruOlinn. 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
■ Aktien-Gesellschaft in Simmer ing ■ 

rormals H. D. Schmid 

Wien-Sinmering. Brünn-Königsfeld. 



Waggon aller Art für 

Krane und Hebezeuge. 

Personen- nnd Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische und elek- 
trische Lokomotiv- u. 
WaggonhebebScke. 

RBderpressen, RKderver- 
senk Vorrichtungen. 



Normal- und Schmalspur. 

« « HttUenwerkseinrich- 
tunken. 

! Eis- nnd Kühlmascbinea. 

Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel, Reservoire. 

Lu — , Renain- und Pe- 
troleummotore. 

«i • • • H olzbenrbeftunfrs- 
maschinen. IM 

Wasscrrelnifrer etc. 



by Google 



} 1 I 1 W I \ 

Budapcit 

Cs*rnowiti 
Innabrvck 
Sarajevo. 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. TL. k. HoflUforanton 

Wien, VI». Langet*«.« 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten « « • 
Kürschnerwaren und Kappen « 

nir Elaenbehnen tu 



Ö S, S, Siemens - Schuckert-WerkB 



Wien, XX/2. Engerthstrafte 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



DjuamomMchlmen • • 


• 


• Elektromotoren • 


Bchaltapparate 






Installationsmaterial. • 


• 


• • Bogenlampea. • • 


Instaliationsbureau : 


VI/1 


MariahilferstraBe Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez.. 6iiS»ii|itu 2. b. Ganz & Co., Sttlibrvciintr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbaume 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkuace and tiebraarhaarllkel 

fttr den 

Bahn bau, B*hnerliillan||. 

nnd 

Botriebsdienat 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent BQßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Telegraram-Adrenae : Bahngötz Wien Telephon. 

„A B *>.('ode fünfte Au*e;abr in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 



UAIICnQIIPI/rDCI Jeder »ein dienet Dnjckert Mit nMlxt. enget 
nHUOUnUbr\CnCI. Kotilnaalra Senn Jeder ««ort drucken Vi.lt. 
neler AdreAkarten, Arlei»«, Zirbalere, Mtl. VueUduogen, Kinlndungan tu Ver- 
.«t-mi ete Eine elantan*:« lB*i«nta»lrlla»r ernt/rllrhl tMM Akdrtrke 

I'r.t. mit allein Zabenor : 
41 Typen Kl.— I4ti Typen K S 40 Sit Typen K «.— 
M , , 1.«» III . , 4.- 44« . . »10 
Ii« . „ J — IV. . . 4 «* «60 . . 10 — 

*o» Typen K 19.—. 
I>le eine. Meullkaaten einhalten eis Daneretempelklaaan, 

eiueu Metallteprabalter nnd eine Flneette 
J. LIWIÜi«tN. iilempellabrtkatioo. Wim. I. Adler*. Ii b. 
Telaph, 1217». Vertreter gaeucbl. Praiiileie gratia. 




Ja. 



('hi'riit'hincn 

- ■ Katntnbautcn - 

zur sofortigen Ausführung uoter Garantie der gesetz- 
lichen Stabiiitat. nach der MininterialverordnoDg Tom 

91 Hirz IMML Z. 88.390. 
Reparaturen rchadbatter, Rekonstruktionen und Xacb- 

m-munif BcliwachiZübautPT Kamine. 
Radialsteine stete tmSÜg, flaohf 9l77ionol Hoh '" a - 
ebenso iinprtfpüeru- UuWMultllBlJol Form- 
ziegel, ssjn tätlich Rto gerade Gewölbe. Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Kisetibahngeleis'! in die Fabrik. 

I . 1 . p I» i> i> / • n i r 1 1 . Konlteek. 

Ant. Dvorak & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau Unternehmung 

Letky pr. Libschftz i. M. (Bohnen). 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- II. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. ti. K. HOF- ffif ■ .iKrHi\Mi:\ 

Wien, VI. Windmtthl|rai«it« Nr. 20 

r 




-i f«Mui . Hl.hldmM MUrilifiiF.U^B U uil 11 rmu\ off II 4 bei ■ 

La TonQ§)lcb««r AmfUhronK t« Mhr mMIfwo Pr»4»#n 
tnV Htu*hri*r1e Kntalog* gratla und frmntoo. — 



Siemens $ ßalske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, m. Halnburgerslrafle 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Telegraphl«. Telrpkeel«, Paaeratelder, Waaaerttante- 
aaielfer. HeStaelmmente, VluiprnrMtr. Mlnraxinder, 
b'l»e»l*FP»rele, Klngrea linrlrkiaai;»*. Eleneatenkaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

Paieatklelkabel nu Stark- »4 Seewaehtlren, Tale- 
fripkra and Telrekenitreekf. iiaaBiklelkabel. UlUafa- 

»alerlel ISr laetallatleearweek* »4». 11 



Darlehen! 

Allpeioe CaatioDsttant Attiennesellschaft 

4.tw«rai-ll«>T>rln.«>nta\iii ftir fMI*fr-4cb: 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Die Allgemeine CanfiOoebaak gewahrt an ElBenhah l|l> r- a m t e» Darlehen gngea rjehaltrrot 
merkung an enOerordealllch gflnittgen Bedingungen, n aw .- 1. Die Bank fordert an Darlebeneaiaiee 
pro anno /' ,. ealbetrenead immer eon der verbleibenden Hrwt«-huld 8. Der Darleben»werber hat eich 
hlneiobtllch lainee Geenndlielttnetandee einer antllohen Unlervnobong ru nnlerrlehtn Die übliche teure 
LebeniTaralcnertiag wird jedorh nicht verlangt. Plr den fall ort Aklrbea« dri Darlrkraewerken trtijrkl 
dl« rratirrfad« .Sekald. ee dal dra Irkem kaiaerlel Veralirklaac aalrrlr^l kleikt. Für dmao eeiteai 
der Bank gebotenen Vorteil itt alljährlich ein mkSitree üchadeejdeekqageantgelt. deteen Hohe »loh nach 
deen Altar den Darlehent werber» richte*, immrr ggf vag 4er varbletbeadeD Rr-elarbgtd Ig belabten I IM* 
übliche SUJIaaf dar III rite a kaaa gegen eine einmal au entrichtende mäSige Zahlung aalerklrlkea 
<! Peraent der » 'arlehanaaumme > 4. Bei dar Krtailang da* Darlehen i Warden at* einmalig« Kontra die 
Baraualagnn und 1 Peraent Bankprovision m Abrachnnsg gebracht 

Zu weiteren Informaliunen i*l die Baak jelaraall bereit nsi Itebea ABlrnstronn ulare aar Vre 
fng'itig tli 



Für den In.D'rutcntt-il verant wort Urb Annoncen-Expedition M. I'oznonyl, Hlen, IX. Hörlir.-uote ß. 



rÜRentum. Ileruaeahe aal Varia« de« Club 
baten-, EiaaabaluitieaoDton. 



Fttr dl« Keilaktlon Torutwortlldi 
Dr. Franz MUacbar. 



Drnek vüb h. spira a Co.. 
Wien. V. Batirk, Straalleogaue Kr. 1* 



Google 



Österreicliisclie 

Eisenbahn -Zeitun 



\% 1907 



ORGAN 



tod Oktober bis März jeden Montag. 



Redaktion und Administration : 

WIK», >. CaebaaaacbgaMe 11. 

Taleptioa Kr. 146 ^ 4m 

TtaflM, Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 

Kr. 8M.W0 

H*itrlff« v<trd«o nacb (Um vot» II»* 

^«o^K-M^jhjHn««^ mm Encliiit M April bis September an I. und 15. jedes Monates 

MaaataTipta wirxlM nloM laraok- 

geelellt. 



Abonnement iakl. Postveraendung 

In li.trrrelrh I ii£im : 
traa.Jahng K 10 Halb|lbrlg K *. 

FOr 4u Ifealarbr Haifa: 
Oanajahrig ktk. 11. Halbjalirtg atk. «. 

In IbrU'k AaiüuMM): 
nan«jahrlg Fr 10 Halbjährig Fr 1« 

HfUJgwtcll« fir d«l Hnrbh»Tnl»l - 

Splrlhkjffo A Srkarirk Ii Wies. 
Bunls» Sa mmw n 90 BaUer. 

Off «na Baklaaftasmoan portofrei. 



N?: 16. 



Wien, den 15. Mai 1907. 



XXX. Jal 



ahriMii«'. 



Klingers 

A 150.000 



Reflexions- 
Wasserstands 



Stück 



In allen Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 
Vorteile: 

Wa*»er»tuwl itrhufttt, 
Dump Cm um silhertrlan/ftid. 
Rasches Erkennen den WamirrMlandcs, 
t.riiBte Betriebssicher h ii. 
SchntKifliUrr absolut überflüssig;, 
TaDsehuniren Uber den Stand de» 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 

Vollster Schutz gegen Eiploslontn wegen 
WiLsserniunjel! 




■^Tj-S.. HaTaiJkaWaMäfJbl ohne diese Apparate 

ÄI5III Äm.«5BHIt7I In Verwendant; stehen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Kllnger 

(il MI'OI.OSKIK« HI K bei »Viru. '«» 



Ranflicrseil bannen 

n Rangieren von Waggons auf Anschlußgleis 



zum Rangieren von Waggons 

Bottiches * Reinhold, Wien, i 



Tslcfai 11631. 



Anschlußgleisen. 

lokesttufeigass« 



AktleBgesellsohaft der Lokomotlvfabrik 
vom. CK Stgl In Wtener-MensUdt. 

GEGRÜNDET 1842. tu 
Lokomotiven jeder Art tOr Normal- und SekundKrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pampen (System Jaeger) fttr alle Arten von Waaner- 
beforderunjr, (lanmotoren, (ieblaite, Transmlaiilonen, Rohrleitun- 
gen, t;uB- nnd Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehachelben. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
« * Mölln, Ober-Österreich « « 

empfiehlt »elae Fneufalese, a. im : 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele. Werkzeughefte 
aller Arl, sowie alle ins Fach einschlagende Hollwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holl. 

NlPriprlanP" WIEN, IX, Währingergürtel 
moucnayc. stadtbahnviadukt Nr l39 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 




Hti»hlürnlitan»lraia?n »ad Polatejr, KUan- 
li.rnn, Hlndorbtltru. M r-saln f ■>« tte n .1. 

eollde aad billig«! bei 

EJAIU MÜCKE 

===== Mahrluch-OKiraa, Spensgasse 24 ===== 

«17 I>rali( und Blakwaran-, kUtretaeo- und Klaanballaa-Kalink. 
Preiablaltar koatenloa. 10' ■ Naehlal mit Berufung auf die««« Blatt. 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- 
■ Eisenmöbelfabrlk = 



and 



Karl Jos. Passo, Warnsdorf 

Telephon Comptoir and Fabrik Nr. M 
•mpe)eMt «IIa Arwa tlrabtgewee* , Uelrchle, >•>>> uait reralakt "to. In Jader 
Xatclvenweiie und Drehtetare », Drahtaikfrlrdaaera u Tore tu« elnfaabar kle 

nir f.lnil<a Ami ibmntf 

Eiaenbetten, Drahtmatratzen. Kinderbetten 

K Ii-Ufr. Hader, Waieatleekr, Plajekrairkraakr. liartmaiObrl «tu. SaanUIIIal: 
Krfermkritf n und Malratvaa. 

Katalogt und KasttnvoranschliHfc gratis und franko. 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4"/». An- und Verkauf von 
Wertpapiere«. Börsenorder*. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel Eskompts. 
WrikkaraBK trttn Kanterla»!. Baffa dar br.lrii kau 



Zivnostenskä banka 

pro Cechv n Moravu 
Wien, I. Herren gaR-e 12. 



Aktienkapital K «5,000.000. 
Reserve- u.SIcheretellungsfonds üb. K 9.000,000 

tealral« la » rat: (varriailet IS**. 
Filialen la UrOia, Budwci>, Uta«. Krakau. Mlkr. Oalras. 
1'erdablll, Filsen. FniSiilu aod Taker. 
Wcchaclhaua, Laopoldatadt. II. PralcratraBe 14. 

Agentur Pavoritca, X. PavoHtcnatraPe Nr 95. 
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WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBes Lager von: 

Pumpen aller Art: 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Vitien und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



w 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



StationsbrUckenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. ,„ 



KaUloc« u. Koit«nvor»n»<hlIc# auf 
Verlanen portofral und koatenloa. 



f 'hernehmen 



Kaminbauten 



zur »ofortiyen Ausführung uulei OaiMtll dci gesetz- 
lichen Stabilität, nach der MinislerialverordnnDg voni 

B4 Hirz WO'.», Z. 38.290. 
Reparaturen »chiulbnfter, Rekonstruktionen und Nach- 
messung «chwachgebauter Kamine. 
Radialsteine stets Torrätig, [19 P hf 9 1 77 i Qn Q I HuM u 

ebenso imprägnierte Uü Li 1 1 1 ü \LL I CLJC I Form 
zlegel. namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre et«. 
Winterbetrieb. Eisenliahngelei«« in die Fabrik. 
Telephan-Xentrial« Hoatok 

Ant. Dvorak & K. Fischer 

Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 

Lei ky pr. Libschitz 8. M, , Bohra:. 



KORKSTEIN-FABRIK 

ttiutiti:4 »CTIEHCt SELLSCHAFT vorm. e-aa>a.*>a**BMBM 

KLEINER & BOKMAYER 


Anifuhruuc aller 

bau- u. maschlnentechnischer Isolierungen 


1171 CM VI . KOSTLER 
WILll. GASSE H' 7. 


Ktgr» » Im» aid k tltnr rla.i. 

Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
■ atatten eto. —i 

lticjH»uarFrkle!.loiijc «in Siv-ialkallru, 
Wlrku>r**»arra, Ma^aiia». Waaaatiutiaaaa 

^ ■»•) npi/oioiw» ILn.ibjakK Jadar Art. = 

Isolierung von Eiskellern uml Kühlanlagen. 

Trawkmlat-aaa; faacklar »»a~ra. 

Hernirllaac Tau ZwUfkaawiadr* «|r., 
laalirraar, T.li»pn*iiaai;rs, krasela alc. 


rasnauTioasviZiAirrATta 

PAT. EMUL6IT-K0RKSTEIME. □ 
PAT. REFORM KORKSTEIHE. □ 

ph, nMLfTtmuua od 

PKSSKMKf ABDIKATL □ Q D 
„THERM ALU" FEUERFESTES 
ISDLIEDMtlEüUL □□□ 
KIESELGUR ISOLIEfiKASSE. □ 



Ruberold 

seit 12 Jahren bewährtes 
lelohteste» Bedaohung-amaterlal. 

Krfordert kal a • ErkallaaKaaaatriak*. Haiti sieht, tropft »lobt, 
ta jadar Dachaalguag. aaeh aartlkal, aawaadbär. Coobar- 
treffanee klltlal tum 

Isolieren von Fundamenten 

liavflkea, Toaaelt. Rritkaa atc. Abanlut Infi- uml faarbtl« 
k*l< l .■■ i. anpflodllcli tf«n s lurra and Alkali«*, kal* 
Hat aa*qae.llaa dar latprlgalaraaRaMa***. AM 

Pmiftklt, Mutter. Gutachten gratis. 

Carbolineumtabrik R. Afenarius, Wien, III 2 

H»-< In» t «I^usn. |4. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 

• M AM BURG 10 • 



****** 





5 pcci alitat : FREUND? 
EILEN BAHN - FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION 

JNSPtCTIOIMS - TRAN5FOBT- 

• DRAISINEN • 

fll» (QtSIAHN (ONTSOUl . JNaKCnOMMl t NST 




BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR 'PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL- UND 

KLEINBAHNEN. 
TCUCR ADS.: BAHN BEDARF 

tootj abc nr-Tto uistai coot. 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 
Leipzlg-Schleusslg. 

Sen in est ruße 86. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon /.entraluuisrknltcr 

elektrische Station»- 
liecbanjpwigiiale und Bahn- 
wiichterlantewerke (tirEliwn- 
bahncnTclegraphenhiitterleii 
und l.rltunf smaterlale, 

Wasnerinesser 

eigenen Patente» für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 

K 

Alle Telephon- und 
Tel egrapben ■ Ein rieh t n ngen 
H worden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet 



tfy, ^rfy ^ 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u FILZTUCHFABRIKEN. 
K. n. H. HOF k^jf I.IKH.lt AM i \ 

Wien, VI. »Indmni1lga5.se Nr. 30 




nrf*bl«a: Mlahlrtrahi.llairalMen, Einen tuiJ M . «»i m *■ -» >■ 'I ■ 

in vor*«glicbit*tr Autfobronu: to ■■1-r iri»llf«n Fi-vIm«. 
•*V~ iU%*mtri*rt* Kntalogr ffratiM und fmnkv *^L| 
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Österreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



16. 



Wien, den 15. Mai 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: Der Einfluß der Verstaatlichung auf die Krankeavetaicbernng der Babnbeamten and die Krankeakaageoorganiaation. Von Max 
St«iu (Fortsetzung). Ober Azetylen-Beleuchtung bei Eisenbahnen. Von Karl Spitzer. — Chronik: Verkehr und Eiu- 
nahmen der-faterreichiaehen Eisenbahnen im Monat« Febrnar 1907, verglichen mit demselben Monate 1906. Verkehtneinnnbaieu 
der k- k. taterr. Slaitshsbnen nnd der vom Staate für eigene Reihnnng betriebaneo Bahnen im Mira 1907. Statistik der 
österreichisch* n Kleinbahnen. Unterstützung von Eisenbahnen niederer Ordnung in Böhmen. Aufnahme in die k. n. k, Pionier* 
kadettenschule in Hainbnrg. -- Literatur: Sammlung von Normalien nnd Konstitut rnrkanden auf dem Gebiete des Eizen- 
Jahr 1906. A. Hartlebena Kleines Statistische» Taschenbuch Uber alle Lander der Erde. Heyen Große« Konver- 
— Club-Nacbriebteu: VeramlerttuKeu im Mitgliederstande im Monate April 1907. Beriebt Uber den An-flng 
ub. Beriebt Aber die Wienerwatd-Spaaiergange am U. AprU und 1. Mal 1907. Programm Wr die Wienerwald- 
8paiiergauge im Monate Mai 1907. Auflag nach Pucbberg am Schaeeberg. Nene Begünstigung. Änderung einer Begünstigung. 

Ausflug nach Puchberg am Schneeberg Auatritt aus der Betriebskrankenkasse ihrer 
Sonntag den 26. Mal 1907 Stammbaun nach d er en Ve r e inigun g mit der 

Krankenkasse der Staatsbahnen sofort an- 
melden können. 

Aber im Hinblick auf die immer lauter werdende 
zeitgemäße Tendenz der fortschreitenden Verstaatlichung 
erscheint unsere gewissermaßen thematische Frage durch- 
aus nicht unbegründet. Ist sie doch wegen der mannig- 
faltigen dabei in Betracht kommenden Interessen nicht 
gar so einfach. Vor allem wegen der Ungleichheit 
der Behandlun g der zwei Gruppen derStaats- 
und der noch Übrigbleibenden Privatbahnbeamteu 
im Belange der Krankenversicherung. 

Je mehr Eisenbahnbeamte nämlich diese nach nnd 
nach nur als eine fakultative, nicht allgemein vorge- 
schriebene Einrichtung bloß aus dem Grunde betrachten 
können, weil sie dem Staate direkt dienen, desto mehr 
werden die übrigen, als Privatbahnbeamte dem Ver- 
sicherungszwang unterworfenen Bahnbeamten sich gegen 
die von demselben befreiten, also begünstigten Berufs- 
genossen zurückgesetzt fühlen und die Frage aufwerfen, 
warum gerade ihnen die Wahl des Beitritts 
zu einer beliebigen Krankenkasse verwehrt 
bleiben soll? 

Allerdings könnte die Staatsverwaltung dem Vor- 
wurfe, mit welchem Rechte sie von den Privat babnbeamten 
dergleichen verlange und ihnen so eine Last auferlege, 
von der sie ihre eigenen Beamten befreie, nicht nur mit 
dem Hinweise auf ihr formelles Exemtionsi echt (nach § 2. 
beziehungsweise t> und 9 des Krankenversicherungs- 
gesetzes vom 30. März 1888, RGB. Nr. 33), sondern mit 
dem weit rechtskräftigeren nnd daher wirksameren Ar- 
gument begegnen, daß nach § 6ti der Dienstordnung für 
die Bediensteten der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
den kranken Beamtet! (ebenso wie den wegeu ihrer be- 
sonderen Verhältnisse n. s. w. nicht befreiten Unter- 
beamtet) uud Dienern) ihre vollen ständigen Bezüge für 
eine weit läugere Dauer, als es § 4 des Krankenver- 
sichernngsgesetzes vorschreibt, gewährleistet sind. 



Der Einfluß der Verstaatlichung auf die 
Krankenversicherung der Bahnfoeamteu und 
die Krankenkassenorgantsatlon. 

Von Mas Stein, SekretUr der k. k. Nordbahndirektion. 
(Fortsetzung.) 
II. 

Wir gelangen nun zu der für die versicherungs- 
pflichtigen Beamten so wichtigen Frage: 

Wie werden d i e v e rst'aa tl i c h t en Eisen- 
bahnbeamten bezüglich der Krankenver- 
sicherung behandelt werden? 

Diese Frage l&ßtsich dnreh den Hinweis auf die bei den 
k. k. Staatsbahnen gültigen betreffenden Normen schein- 
bar leicht beantworten. Denn nach § 37 der „Dienst- 
ordnung für die Bediensteten der k. k. österreichischen 
Staatsbnhnen " haben, solange die Versorgungs- 
institnte einzelner vom Staate verwalteten 
Bahnen selbständig fortbestehen bleiben, also 
nicht mit der Krankenkasse der k. k. Österreichischen 
Staatobahnen vereinigt sind, die diesen Tnstitnten bereits 
angehörenden Bediensteten an denselben 
teilzunehmen und sind während dieser Zeit von der 
Verpflichl ung zum Eintritt in die g e m e i u s c h a f 1 1 i c h e n 
Versorgungsinstil nte für das Personal der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahneu enthoben, während nach 
2 und 3 des „Statuts der Krankenkasse für das Per- 
sonal der k. k. österreichischen StauUbahneu", welche 
den obligatorischen, beziehungsweise fakultativen Beitritt 
zur Krankenkasse bestimmen, Beamte und Beamten- 
Aspiranten sowie vertragsmäßig angestellte (d. h. nicht 
eingereihte) Beamte (gegen Leistung der vollen statuten- 
mäßigen, also der :»" 0 igen Beiträge mindestens während 
eines Jahres) in die Krankenkasse aufgenommen werden 
können, ihr also nicht beitreten müssen, demnach ihren 
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Die Begründung der ditferentiellen Behandlang der 
Bahnbeamten bezüglich der Krankenversicherung mit der 
Absicht der Staatsverwaltung, die Reservefonds der 
Krankenkassen der Privateisenbahnen vor der Verstaat 
lichung nach Möglichkeit, also auch durch die Beiträge 
der Beamten mit ihren guten Ri s ken zu starken, 
können wir nicht als vollkommen zutreffend betrachten, 
wenn auch einerseits nach dem Ergebnis des Jahres H><>6 
von den Gesamteinzahlungen (der Beamten und der Unter- 
nehmungen) etwa ein Überschuß von 60— 70% derselben 
das Kassenvermögen vermehren durften und anderseits 
behauptet werden könnte, daß die Krankenkasse der 
Staatsbahnverwaltung, welche den KassHimitgliedern 
größere Benellzien gewahrt als manche andere der Privat- 
bahuen, genügende Fonds sammeln muß, um nach der 
Verstaatlichung den immer mehr zunehmenden Anforde- 
rungen ihrem so humanen Statute gemäß gewachsen 
zu sein. 

Wenn diese Gründe ganz unanfechtbar waren, so 
würde ja die Staatsbahnverwaltung durch eine solche 
Maßregel (wir sagen nicht Maßregelung) nötigenfalls viel- 
leicht, mittels eines Gesetzes den Reservefonds ihrer 
eigenen Krankenkasse selbst, zu vermehren suchen. 

III. 

Das Budget der Staatsbahn-Krankenkassc 
hei Ausdehnung der Verstaatlichung und die 
Unterstützungsfonds der Krankenkassen. 
Die Erörterung der Befreiung der Beamten von der 
Versicbei ungspflicht ist jedoch schon deshalb im gegen- 
wärtigen Zeitpunkte gerechtfertigt, weil bei einer 
immer allgemeiner werdenden Verstaatli- 
chung die Vereinigung der Krankenkassen der Privat- 
hahnen mit derjenigen der k. k. Staatsbahnen, also die 
gemeinsame, ein Ii eitlic Ii eV er wall ung auf Grund 
des Statuts der letzteren infolge der in diesem gewährten 
Leistungen (Familienangehörigen- und sonstigen Unter- 
stützungen) wohl zu einer kostspieligen Aklion wird und 
die Frage der Beschaffung neuer Einnahms- 
quellen ohne Belastung des durch die Rentenzahlungen 
an die Aktionäre der verstaatlichten Bahnen mehr als 
genug in Anspruch genommenen Betiiebes bald eine 
brennende weiden dürfte, wenn auch manche Kranken- 
kassen wie die. der österreichischen Nordwest-, Südbahn 
u. s. w. stattliche Reservefonds bei ihrer Vereinigung als 
Mitgift mitbringen werden. 

Und die Anforderungen an die Krankenkasse der 
österreichischen Staat sbahueu werden dann umso größer 
sein, als die Ansprüche der Kassenmitglieder von Tag zu 
Tag wachsen, indem sie sich mit den ohnedies weit- 
gehenden Leistungen der Krankenkasse der k. k. Staats- 
bahnen kaum mehr begnügen und sogar ein zweitägiges 
Krankengeld statt eines viertägigen (wie bei manchen 
Avbeitei krankenkasseiO feiner ein 7.V\,iges Statteines 
'•'■'"/„igen (wie bei der österreichischen Nord wc.-t bahn l um! 
'-/ ; , des Krankengeldes tür die in einem Spital 



; verpflegten Mitglieder, beziehungsweise ihre Angehörigen 
und V, <«r Mitglieder, welche keine solchen zu erhalten 
haben, statt des für diese Vei pflegsdauer nach dem Statut 
der k. k. Staatsbahnen systemisierten 1 2 . beziehungsweise 
1 , Kraukengeldes verlangen. 

Die Kosten der fortschreitenden Ver- 
; s t aat 1 i c h n n g werden demnach für d i e z u k U n f- 
tige Krankenkasse der k. k. österreichischen 
staatsbahnen um so höber werden, als nicht nur 
die der Kaiser Ferdinands-Nord bahn, sondern 
auch jene der Staatseisenbahn- und Südbahn- 
Uesellschaft An gehör igen unter stütz u n gen, 
wie vorher nachgewiesen wurde, in mehr oder minder 
, beschränktem Maße bieten. Besondere. Unter - 
i stützutigsfonds besitzen außer den k. k. österreichischen 
Staatsbahnen überhaupt nnr die österreichische Nord- 
west- und Südnorddeutsche Verbindungsbahn sowie die 
Kaschau-Oderberger Bahn. Bargel dun t erstütz ungen 
gewährt in Notlagen (bei Krankheiten in der Familie) 
sowie zum Knrgeb rauche die Krankenkasse der N o r d- 
west bahn, welche auch bei einjähriger Mitgliedschaft 
das Krankengeld von 60 bis auf 7.V „ erhöht und solchen 
j Mitgliedern bei Spitalspflege volles Krankengeld gewährt 
und überdies die Kosten der Ferienkolonie, in Falgendorf 
und der Weihnachtsbeteilnng bestreitet. 

Auch die Krankenkasse der Staats- Eisenba hn- 
j Gesellschaft gewährt Bargeldunterst ülzungeu zu 
einem vierwöchentlichen Kurgebrauche und eine Kranken- 
gelderhöhiing von 60 auf 70° ,„ während die Südbahn- 
Kraukenkasse in Notlagen, welche infolge von Krank- 
heiten oder durch den Tod des Mitgliedes entstehen, 
ebenfalls Bargelduntersliitzungen bewilligt. Zum Kur- 
gebrauche gewährt auch die Krankenkasse der Aussig- 
Teplitzer E ise n ba h u - G e se 1 1 sch a ft Bargeld- 
untei Stützungen und zugleich «Jen Angehörigen der Kur- 
patienten das halbe Krankengeld. Eine Erhöhung des 
letzteren erfolgt jedoch dort nur bei Verunglückung im 
Dienste, wenn der Verletzte nicht unfallversichert ist. 

In den Statuten des Kranken- und Unterstützungs- 
fonds der bosnisch - h erzegowi n ischen Staats- 
bahnen ist jedoch nicht nur für ein erhöhtes Kranken- 
geld von 70",, (bei Spitalspflege von 40, beziehungs- 
weise 20";,) vorgesorgt, sondern sie bieten auch den Teil- 
nehmern die Möglichkeit, in unverschuldeten Not- 
lagen einmalige Geldunterstfltzungen bis zum 
Höchstbetrage von K 200 und den nicht pensionsfähigen 
Hinterbliebenen solche sogar bis zum Betrage von K .'SO" 
zu erlangen. Außerdem weiden auch Heihilfen von K 2<" 
und 40 zur Anschaffung von Kleidern und Lehr 
mit t ein bewilligt, ferner Stipendien von K 1-jo nlr 
die außerhalb ihres ständigen Wohnortes untergebrachten 
Lehrlinge und solche von K 2hm, beziehungsweise 
K ."Uli i für Volks-, beziehungsweise Mittelschüler 
oft bis zum Abschlüsse des Studienganges. Endlich ge- 
währt der Fonds seinen Mitgliedern (inneihalb 5 .lahre 
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zurückzahlbare) 4%ige Darlehen bis zum Höchst- 
betrage von K 3000. 

Wie man sieht, hat dieser Fonds nicht nur 
außerordentliche, sondern ganz ungewöhnliche 
Leistungen auf- sich genommen, welche sich auf ein 
weites Gebiet der humanitären Hilfstätigkeit erstrecken. 
Es darf jedoch hiebei nicht übersehen werden, daß dies« 
Kasse, welcher auch die Balinärzte als Mitglieder an- 
gehören, zugleich den Unterstützun pslonds der 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen bildet und dem- 
gemäß nicht nur über 2 1 , beziehungsweise 3 3 V7„ige 
Beiträge, sondern anch über entsprechende außer- 
ordentliche Einnahmen verfügt, und zwar I. über 
alle Geldbußen und -Strafen ; 2. über den Erlös der Bahn- 
hof-Eintrittskarten ; 3. über die Gebühren für die Plaka- 
tierungen und Automaten; 4. über den Erlös aus den 
Fundgegenstanden ; 5. den Mietzins in den Tabaktrafiken 
in den Bahndienstgebauden; 6. über den Erlös der Obst- 
ernte und Grasnutzung auf den Bahngründen und 
schließlich 7. über die nnbehobenen Gehalts- und Lohn- 
tet läge. 

Aus der Mannigfaltigkeit der Bestim- 
mungen der angeführten, ursprünglich nach 
dem Musterstatut für die Eisen bahn - Betriebs- 
krankenkassen entworfenen Statuten der 
einzelnen Bahnverwal tungen, deren Leistungen 
allerdings sich organisch aus den eigenartigen Verhält- 
nissen jeder Bahn entwickelten, erkennt man, wie not- 
wendigdocheineeinheitlicheRegelung dieser 
Bestimmungen für die im ganzen gleichen Berufsanforde- 
mngen und Lebensbedingungen unterworfenen Bediensteten 
wäre. Und als eine vorzüglich geeignete Grundlage könnte 
hiebei das bezüglich des Umfange« der Kasseuleistungen 
und auch sonst al le andern (außer dem bosnisch-herze- 
gowinischen) übertreffendeStatut der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen verwendet werden, i 
welches übrigens bald wieder erneuert werden dürfte. 

Nach den Bestimmungen des dermaligen Statuts 
kosten schon jetzt, d. i. noch vor der Einbeziehung der 
Hetriebskrankenkasse der Kaiser Ferdinands-Nordbabn, i 
die Medikamente für Frauen und Kinder von Mitgliedern 
der Krankenkasse der k. k Staat sbalmen mehr als die 
für Mitglieder selbst uml noch ungünstiger stellt sich dieses 
Verhältnis bezüglich der Begräbniskosten für die Ange 
hörigen. So betrugen im Jahre 1 !»05 die M e d i k a nie n t en- 
kosten für diese allein sclion K 340.780 (gegen K 330.530 
für die Mitglieder) und die Beiträge zu den Begräbnis- 
kosten K 1 Hl 580 (gegen K 70.360 für Mitglieder, also 
zusammen K 460.300. 

Rechnet man jedoch auch noch die im Ausweise der 
staatlichen Krankenkasse nicht besonders angeführten, 
Hilf die Angehörigen entfallenden Kosten der Ärzte*» 

•> Kögelsberg berechnet (in „K i * e n b » Ii n o u <l In- 
dustrie", Nr. 2 Tom 20 IUI 1905) dieae Koslca wühl nach .km 
Vcrhftltni» der beiugliclien Krankheiisittllc miudeileii» mit b'r c >ler 
trztlicb'n üeaamtkubteii, so daß der ganze Aufwand filrdie 



im Betrage von K 371 400 und außerdem die Entbin- 
dungskosten für die Frauen von Mitgliedern in der 
beiläufigen Höhe von K 150.200 sowie die sonstigen 
„Unterstützungen" im engeren Sinne im Beirage von 
K 47.000 hinzu, so erhält man die Summe von 
K 1,029.000 als Aufwand für die Angehörigen 
und sonstigen »Unterstützungen", wobei wir 
von der Dotierung des Ärzteunterstützuugsfouds (in der 
Höhe von K 40.500 aus deu Mitteln der Krankenkasse) 
ganz absehen. 

Der zuvor für die Angehörigen- und sonstige 
Unterstützungen bezüglich der Kranken- 
kasse der österreichischen Staatsbahnen be- 
rechnete Gesamtaufwand von K 1,030.000 würde sich 
aber im Jahre. 1W05 bezüglich der Angehörigen allein 
nach dem einen der früher angeführten Schlüssel (für die 
105.000 Mitglieder zu je K 10 1 an Aiigehödgenkosten) 
auf die Summe von K 1,060 000 oder nach dem anderen 
Schlüssel (37"',, vom .Tahresbudget per K 2,841.000) auf 
den Betrag von K 1,051.200 erhöhen. Dieser das 
sonstige gesetzliche Mindestmaß übersteigenden, jedoch 
nur einen Teil der Mehrleistungen bildenden Ausgabe 
steht für 1 005 als Einnahme an Zinseiierträgnissen 
der beiden Reservefonds der Krankenkasse der 
k. k. Staatsbahnen nur ein Betrag von K 121. 000 gegen- 
über. Solche hohe Leistungen, wie die vorher bezifferten, 
waren jedoch bei dieser Krankenkasse wohl kaum mög- 
lich, wenn der Betrieb nicht gemäß § 56 der Dienst- 
pragmatik dieser Bahnen die Gehaltszahlungen an die 
definitiven Bediensteten b i s z n ei n em K r a n k- 
heitsjahre, an Aspiranten und Volontäre bis zu sechs 
und an Manipulantinnen, Diurnisten. Aushilfsnnterbeamte 
und solche Diener sowie an stabile Arbeiter bis zu drei 
Krankheitsmonaten*) auf seine Bechnnng nähme und da- 
durch der Krankenkasse die Zahlung der auf diese Zeit- 
räume entfallenden Krankengelder ersparte. 

Die Staatsbalinverwaltnng wird daher bald zu einer 
Sanierung ihrer Krankenkasse, d. h. zur Beseitigung des 
Gebarangsabgaiiges auf die eine oder andere Weise, un I 

Angehörigen bei der Krankenkaaaederk. k. Stattt- 
h itb neu im Jahr« 1903 die Summe von K 97-2 0»K», bei allen 
2» Kamen der östeireichisclien Privalbahne» jedoch nur K 355 OOo. 
nl<« bloß '/j hitvon, erreichte, während der (iesJuitanfwaDd der 
enteren K 3,681.000 und der le'zteren K 2,477.000, also nicht viel 
weniger a's bei der etaxtlicben Krankeiikaase ko»t*U. Die Leistungen 
ftlr Angehörige beliefen »ich dahu im .labte 1903 bei der 
Kraukenkasse der k. k. Staatabauneu auf :j7%, bei den 
gleichen lualitnten der Privntbalmeü (und xwnr mit Am»<cMii6 der 
K»i**r FerdinanJj-Sordbabn, StaaU-Eiaeiibabn und Sfldbihc-OeK-Jl- 
fcliaft, deien Krankenkasse» keine namhaften Angehfiritiei,iintrr- 
►tll> Klingen gewShren, bloß auf 25 3*/». Von diesem Aufwand entfiel 
auf ein Mitglied der enteren <k. k. Staatsbahnen) durcu*cljuuili h 
eiur Quote von K 101, auf eines der letxteren (Piiratbahn) K 7 67. 

♦) N'aeh dem Ka^enslatut bcgiuut der Aiwj>rudi ant Ka»*iu- 
leMnngen bei der»elben Krankheit er-1 nach eiu-r arhtwöcben l- 
lichen, nach der PieusiuMgmatik der k. k. (Mertei •hischeu 
Staatsbahnen der Uthaltsbrzui; jedoch schon uneb einer zw« i- 
wOcheutlicbeu Unterbrechung von tienein. 
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zwar umso eher schreiten müssen, als sie schou jetzt ein 
bedenkliches Defizit zu verzeichnen hat. Denn der Re- 
servefonds der bisherigen (noch nicht erweiterten) 
Krankenkasse der k. k Österreichischen Staatsbahnen be- 
trug am 31. Dezember 1904 K 1,859.367, Ende 1905 
jedoch nur K 1,774.814, verminderte sich demnach um 
den nicht geringen Betrag von K 64.553 und da außer- 
dem auch noch das Vermögenserträgnis des Rechnungs- 
jahres (an Zinsen u. dgl.) im Betrage von K 76.32« auf- 
gebraucht wurde, so erreichte der Gebarungsabgang des 
Jahres 1905 eigentlich die Höbe ungefähr von K 160.00". 

IV. 

Standesgemäße Behandlung der Beamten 
bei der Zuwendung der Kassenleistungen. 

Die Ausgleichung des zuvor erwähnten Gegensatzes 
hinsichtlich der Behandlung der Staats- und Privatbahn- 
beamten bei der Krankenversicherung wird jedoch unab- 
hängig von dieser Saiiierungsaktion schon vor der voll- 
ständigen Durchführung des Verstaatlichungsprinzips, und 
zwar zugunsten der bisher obligatorisch versicherten 
Privatbahnbeamten notwendig sein. Denn schon seit langer 
Zeit beklagen sich alle „Gagiaten* (auch die Unter- 
beamten u. dgl.), daß sie mit ihren guten Risken die 
Kosten der Krankenunterstützungen, mitunter sogar der 
Simulationen des nichtständigen Personals sowie des bis- 
herigen Mangels der Arbeitslosen- und Invalidenversiche- 
rung bestreiten müssen und wenn sie einmal infolge einer 
kostspieligen notwendigen Kur selbst unterstützungs- 
bedürftig sind, nur in ganz ungenügendem Maße aus der 
Krankenkasse eine Aushilfe erlangen. 

Besonders aber beschweren sich seit der Ausdehnung 
des VersicherungszwangeB auf die Beamten der Privat- 
bahnen die ersteren besonders darüber, daß ihnen — abge- 
sehen von der oft unzulänglichen ärztlichen Hilfe und 
der sparsamen Verabfolgung von Heilmitteln — zugemutet 
werde, in den Ordinationszimmern der Bahn- 
ärzte zusammen mit Kohlenarbeitern und 
sonstigen ungepflegten und oft rohen Be- 
diensteten 7 u warten, bis sie vorgelasseu werden, 
und sich auch in den Spitälern die statutenmäßige 
Verpflegung in der III. Klasse zusammen mit den zuvor 
bezeichneten Bediensteten gefallen lassen müssen, obwohl 
sie in die Krankenkasse bei einem den Betrag von K 2400 
übersteigenden Jahresarbeitsverdienste schon den vollen 
geselzlicheu Beitrag, das sind 3% von K 4 - , also mehr 
einzahlen müssen, als z. B der Akkordarbeiter, welcher 
bei weit geringeren Standespflichten und einem niedrigeren 
Standard ol life mitunter einen ebenso großen oder (nößeren 
Arbeitsverdienst habe. 

Überdies komme selbst der gesetzmäßige Höchstsatz 
von K 4. ■■*)fttr die Krankengeldberechnong bei den Be- 

*) Die Bemerkung iu dem mn< trefflichen Artikel iii „B a b n 
frei* vom ID. Februar ISO«, daß .beim Einkommen von mehr »In 
K 14 Vi (iWox n wühl die Belli. i^o, jedoch nicht mehr das Kranken- 
geld »teigf, i»t nnrk-btig, da naeh dem KiaukeiiversicherungKgesetz 



| araten, welche ja während der pragmatischen Krankheits- 
• dauer Gehalt und deshalb kein Krankengeld beziehen, 
nicht so bald in Anwendung. (Das Statut der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen enthält im § 15 wohl keine 
Bestimmung, daß diese nur die Spitalsgebüliren der letzten 
Klasse bezahlt, wie dies gemäß § 8, Krankenversicherungs- 
gesetz, in den Statuten der Betriebskrankenkassen aller 
Privatbahnen vorgeschrieben ist. Jedoch nur die Statuten 
des Kraukenkassen- und Untei-stützungsfonds für das 
Personal der bosnisch -herzegowinischen 
Staatsbahnen (gültig vom l.März 1905) enthaltet! 
im Art. 41, Abs. 3. die Bestimmung, daß der Fonds für 
erkrankte Beamte, Aspiranten und Unterbeamte der 
I. Kategorie sowie bedingungsweise für deren Angehörige 
im Landesspitale die Kosten der II. Verpflegsklasse 
bestreitet. Auch das K o e r b e r sehe Keformprogramm 
I enthält im Abs. 1. des §2'.) bei den Worten »Freie Kur 
\ und Verpflegung" in einer Krankenanstalt nicht mehr de» 
| Zusatz „nach der letzten Klasse". Nur in Abs. 2 
\ dieses Paragraphen ist von dieser Klasse insofern die 
Bede, als die Krankenkasse das Krankengeld, welches 
dem ohne ihre Zustimmung in einem Krankenhause ver- 
pflegten Mitgliede gebührt, dieser Anstalt bis zur Höhe 
der Verpflegst ax.« der letzten Klasse ersetzt (im 
i Gegensatz zu einem vor kurzem erflossenen Erkenntnisse 
| des Verwaltungsgerichtshofes, demzufolge nur das Mit- 
glied innerhalb der vollen statutenmäßigen Dauer den 
Anspruch auf das Klankeneid geltend machen kann». 

Wenn jedoch demgegenüber darauf hingewiesen 
werden könnte, daß ein Beamter mit seiner a^tgeu Ein- 
zahlung von K 4 täglich doch nicht mehr für die 
Kraukenkasse leiste als ein Arbeiter, welchem auch von 
K 4 ein Abzug gemacht werde, da für ihn der Betrieb 
das 3. Prozent beitrage, der Beamte daher bei einem 
höheren Abzug von seinem gewöhnlich größeren Ein- 
! kommen eben deshalb ähnlich wie der Steuerträger für 
dieselben Staatsbttrgerrecht«, beziehungsweise Benefizien 
höhere Lasten tragen müsse, so kann immerhin nicht ge 
leugnet werden, daß die Beamten doch seitens des Be- 
triebes, dem sie eben das 1% ersparen, in den ange- 
j führten zwei Beschwerdepunkten (Trennung der Warte- 
räume in den Ordinationszimmern der Bahnärzte und 
Spitalsverpflegung in einer höheren Klasse, eventuell in 
einem besonderen Wiener Eisenbahner- 
i spitalodei Sanatori um mit mehreren Abteilungen) 
I eine gewisse Betücksichtigung verdienen. Denn sowie 
! den Beamten nicht gestattet ist, die III. Wagenklasse 
i auf ihrer Eisenbahn zu benützen, so sollte ihnen wich die 

I die Beiträge tär dio Krankenkassen der Privatbabnen auch nur Ton 
Minimum von K 4 berechnet werden ; nnd selb»t bei derjenigen der 
k. k Staatabahnen steigt mit dein Oebalt (Ober K 4 täglich) Bei- 
trag und Krankengeld gleichmäßig. Anch der weiter« Pa»»m 
„ein provisorischer rUdiew-teter ertiält erst von der siebenten Woche 
und ein definitiver, welchem die Vollen BetOg« >', Jahr hindurch 
gewiibi leistet sind, erhalt ttbeibaupt kein Krankengeld" ist m allge- 
mein gehalten, da er »ich nur auf die Nordbabn bezieht, an we'che 
der Verfaßter, ein Nordhalmbeamter, ebeu dachte. 
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II. Verpflegskiasse im Spital ohne außerordentliche Opfer 
zugänglich sein. 

Die Verwaltung der Staatsbabnen wird den kranken, 
versicherten Beamten wohl schwerlich Gehalt 
und Krankengeld gewähren, aut welches diese An- 
spruch erheben. AnderseitB aber kann sie den bisher befreiten 
zu den bisherigen Lasten der Pensionsfondsbei- 
träge, der .Steuer sowie der vielfachen Stempel- 
g e b ü h r e n u. s. w. nicht noch neue zumuten, damit sie 
ohne Gegenleistung entweder die Kosten der Kranken- 
fürsorge für die unteren Bediensteten mittragen oder zur 
Stärkung des Reservefonds ganz besonders heil ragen. 

V. 

Errichtung einer besonderen Eisenbahn- 
bearoten-Krankenkasse. 

Die Losung dieses schwierigen Problems wird 
daher nur möglich sein, wenn schon vor 
der Vereinigung der Betriebskrankenkaasen der 
Privatbahnen mit derjenigen der k. k. Staatsbahnen auch 
dieBefreiungder Privat bah 11 beamtenvom 
Versicherung8zwange gemäß § 4 des Kranken- 
versicherungsgesetzes einträte, der die Gründung 
eines autonomen, von der 8taatsbahti Verwaltung 
unterstützten allgemeinen (und nur so lebensfähigen 
K rankenfürsorge-Inst ituts für Eisenbahn- 
beamte folgen mUßte, welches dann auch eigene Spitaler, 
Sanatorien (für Spezialbehandlung) errichten sowie sonstige 
sanitäre und hygienische Vorkehrungen treffen könnte. 
Deutschland besitzt bereits ähnliche Anstalten für nicht- 
versicherungspflichtige Eisenbahnbeamte. (Vergl. den be- 
züglichen Artikel in „Bahnfrei", Nr. 32 vom 10. Novem- 
ber 1904.) 

Dieser neue Kassentypus darf jedoch nicht wieder 
die Personalunion zwischen Bahn- und Hansarzt oder 
beaufsichtigendem und behandelndem Arzt einfuhren, 
wenigstens in den Städten, wo mehrere Ärzte zur Ver- 
tilgung stehen, da bei diesem System Konflikte zwischen 
Patienten, Arzt und Kasse unvermeidlich sind. Deshalb 
wird die Eisenbahnbeamten-Kraukenkasse der Zukunft 
ihren Mitgliedern Krankengeld und damit freie 
A r z te w a h 1 und selbständigen M ed i kam c n ten- 
b e z u g (allerdings unter wirksanier Krankenkoutrolle) 
gewähren müssen. 

(Scblult folgt.) 



Über Azetylen-Beleuchtung bei Eisen- 
babnen. 

Vortrag, gehalten im ('lab Ssterr. Eisenbahn-Beamten in Wien am 
lo. J Inner 1907 Ton Ober-Ingenieur Karl Spltxcr. 

Meine Herren! 
Es durften »ich unter den Anwesenden wohl moniere 
Herren belinden, die »ich eine» Vortrages erinnern, der au 
dieser Stelle vor zirka zehn Jahren gehalten wurde. Es war 
dies ein Vortrag de« Herrn Dr. Eduard Lipmann, Professor 
der Chemie an der Wiener Universität, am 14. Dezember 1896 
unter dem Titel: „Da» Azetylengas und seine Zu- 



knn ft als Helene Ii t u ngs mittel". Diejenigen, die diesem 
Vortrage angewohnt haben, dürften sich auch daran noch 
erinnern, daß sich an den Vortrag eine ziemlich eingehende 
Diskussion geknüpft hat, in welcher gegen die Propagierarg 
des neuen Beleuebtungsroiitels ziemlich entschieden Stellung 
genommen wurde. Ich habe mich seinerzeit an dieser Dis- 
kussion in gleichem Sinne beteiligt und kann hente — nach 
einem Zeiträume von zirka zehn Jahren noch viel besser als 
damals — beurteilen, daß die Stellungnahme eine vollständig 
berechtigte war. Der genannte Vortrag und die mit 
diesem beabsichtigte Propagierung des neuen Beleuchtunps- 
mittels fand eben zu einer Zeit statt, die mit den ersten 
Versuchen der Einführung des Azetylens in die Praxis nahezu 
zusammenfiel; die ganze Frage war so neu, man hatte noch 
so wenig Erfahrung darüber gewonnen, daß eine Propagierung 
der neuen Beleucbtungsart mit Recht als verfrüht be- 
zeichnet werden mußte. 

Ich bin heute auf diesen Umstand nur aus dem Grunde 
zurückgekommen, weil solche Propagierungen eigentlich die 
Hauptschuld daran waren, daß schon verhältnismäßig kurze 
Zeit nach dem Auftauchen der Azetylenbeleucbtung etn der- 
artiger Rückschlag eintrat, daß sich die ganze Azetylenindustrie 
bis heute davon noch nicht vollkommen erholt hau 

Man muß sich nur vergegenwärtigen, daß die im Ver- 
gleiche zu jeder anderen Gaserzeugung so überaus einfache 
HerstellungsmSglichkeit des Azetylengases allein schon danach 
angetan war, den Anreiz zu einer überstürzten prak- 
tischen Anwendung zu bieten. Man wirft ein Stück Karbid 
I ins Wasser und sofort entwickelt sich Azetylengas, das man 
I ohneweitera anzünden kann. Diese Kunst muß doch jeder 
j treffen, so sagte man sieh. Und daher kam es, daß sieh niebt 
! nur jeder zur Herstellung dieses Gases berechtigt glaubte, 
' sondern daß auch jeder Spengler Apparate zur Herstellung 
; des Azetylens erfand und diese „patentierten" Apparate un- 
bedenklich in den Handel brachte. Weder die Erzeuger der 
Apparate noch die Konsumenten hatten damals eine Ahnung 
von dem Wesen und den besonderem Eigenschaften des Azetylen- 
gases. In den Laboratorien waren die Untersuchungen und 
Experimente über Eigenschaften und Verhalten des Azetylens 
noeb lange nicht soweit gediehen, um als sichere Grundlage 
für eine praktische Anwendung dienen zu können. Und doch 
wurde für die Einführung dieser noch nicht spruchreifen Er- 
; findung, ja sogar für einzelne Apparate, die wir heute direkt 
als schlecht bezeichnen müssen, Propaganda gemacht. 

Die Strafe für dieses Vorgehen blieb nicht ans. Freilich 
traf sie die Unschuldigen. Bald nach Einführung der ersten 
„patentierten" Apparate in die Praxis erfolgten zahlreiche 
Explosionen, die viele Unglücksfälle nach sich zogen, ja sogar 
Menschenleben kosteten. 

Ebenso rasch als sich im Anfang die Gunst des Publi- 
kums der neuen, schönen Beleucbtungsart zugewendet batt<-, 
ebenso rasch schlug dies nun ins Gegenteil um und bald war 
die ganze Azetylenbeleucbtung als lebensgefährlich verschrien. 

Und damit erklärt sich der oberwähnte Rückschlag, 
den die ganze Azelylouindustrie für eine Reihe von Jahren 
erhalten hatte. 

Erst in den letzten Jahren scheint es in dieser Be- 
ziehung besser geworden zu sein. Und zwar wurde diese 
Besserung herbeigeführt einerseits durch die ungemein ge- 
nauen wissenschaftlichen Arbeiten von Berthelot, Raul 
Bietet, Bertrand - Taillet, Dncret, Lejeune, 
Vielle, Dr. Paul Wolf, Gerdes. Caro, Li e b etanz etc., 
die heute über N'atur und Eigenschaften des Azetylengases 
keinen Zweifel mehr offen lassen, anderseits durch die großen 
und soliden Firmen, die sich der Azetylenindustrie zuwendeten 
und die gewonnenen Resultate der wissenschaftlichen Forschung 
lu richtiger Art und Welse für die Praxis verwerteten. 
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Es läßt sicli demnach heute schon eine geBtelgeite An- ] 
wendang des Azetylen« in der Praxi« konstatieren nnd dürfte I 
darin in dem Maße eiu weiterer Fortschritt zu verzeichnen 
sein, als das Vertrauen des Publikums wieder gewonnen wird. 

Im Eisenbahnwesen hat die Azetylenbelenchtung schon 
ziemlich Fuß gefaßt nnd ist dies wohl dem Umstände zu- 
zuschreiben, daß auf diesem Gebiete durch das zur Verfügung 
stehende geschulte und nach festgelegten Instruktionen arbei- 
tende Bedienungspersonal die größte Sicherheit gewährleistet ist. 

Das AzetylengaB, welches bekanntlich im Jahre 1836 
von Davy entdeckt und von WShler im Jahre 1862 im 
Laboratorium hergestellt wurde, konnte für die Praxis erst 
eine Bedeutung erlangen, als es im Jahre 1892 dem Fran- 
zosen Hol ss an und auf Grund dessen Versuche dem Ameri- 
kaner Wilson gelang, dnreb Zosamenschmelzen von ge- 
branntem Kalk mit Kohlenstaub im elektrischen Ofen das 
Kalziumkarbid im großen zu erzeugen. 

Bei diesem Zusammenschmelzen, welches bei einer über 
3000° C betragenden Temperatur erfolgt, spielt sich der 
folgende bekannte chemische Vorgang ab: 

CaO + 3C = 4 , H<' 1! -i-Co, 
d. h. lo Worten : 

Beim Zusammenschmelzen des Kalks CaO und der j 
Kohle C verbindet sich der größere Teil des Kohlenstoffe« ! 
mit dem Kalziom zu Kalziumkarbid CaC 2 , wahrend der 
kleinere Teil «ich mit dem Sauerstoff 0 de» Kalk« zu 
Kohlenoxyd CO verbindet, das mit dem ans der Luft hinzu- 
tretenden Sauerstoffe zu Kohlensäure verbrennt. 

Das bei diesem Schmelzprozesse im elektrischen Ofen 
gewonnene Kalziumkarbid, welches beute im Handel 
schlechtweg als „Karbid" bezeichnet wird, ist aelbBt nicht 
brennbar, dagegen sehr hygroskopisch nnd muß daher in loft- 
diclit schließenden Gefäßen aufbewahrt werden. Es ist n u r 
in Wasser löslich, hat aber die Eigenschaft, dnreb das 
bloße Einbringen in Wasser unter starker Wärme- 
entwicklung sofort Azetylen zu erzeugen. Dabei spielt sich 
bekanntermaßen der folgende chemische Vorgang ab : 

Ca C, -f H t O C, H„ -f- Ca O, 
d. b. der Wasserstoff verbindet sich sofort mit dem Kohlen- 
stoff des Karbids zu dem entweichenden Azetylen C s H s 
und der Sauerstoff mit dem Kalzium zu Kalk CaO, der als 
Niederschlag zu Boden sinkt. 

Das Azetylengas (X ti t ist ein schwerer Kohlenwasser- 
stoff vom spezifischen Gewichte 0'9 1 und enthalt natürlich 
in dem Maße mehr Verunreinigungen als das Karbid, aus 
welchem es erzeugt wurde, Verunreinlgnngen enthalten hat. 
Das Streben der Azetylenindnstrie war demnach in erster 
Linie auf die Erzeugung eines guten Karbids gerichtet 
und können wir Österreicher in dieser Beziehung mit Be- 
friedigung konstatieren, daß die der bosn ischen Elektri- 
zität s - A k t i e n g e s e 1 1 s c h aft gehörigen Karbidwerke 
(Jaice, Meran, Deutsch-Hatrei, Lechbruck und Haveslund) 
anerkanntermaßen das beste Karbid erzeugen. 1 kg gutes 
Karbid liefert im Durchschnitt 300 / Azetj'leogas. 

Aber selbst aus bestem Karbid dargestelltes Azetylen 
muß vor seiner Verwendung noch gereinigt werden, da 
auch dieses noch mit Ammoniak. Schwefelwasserstoff, Phosphor- 
Wasserstoff u. s. w. verunreinigt ist. Die Mittel zur Reinigung 
des Azetylens von dienen Beimengungen sind »ehr zahlreich, 
meist patentlich geschützt nnd besteben der Hauptsache nach 
aus Chlorkalk und ('hromsäurc. Eines der bekanntesten ist 
das Pnratylen, das aus einem Gemische von Chlorkalk, Atz- 
kalk und Culorkahsium besteht, welches im Vakuum ge- 
trocknet wird. 

Es wird sich nun darnm handeln, die hauptsächlich für 
die Praxis in Betracht kommenden Eigenschaften des reinen 
Azetjiengases festzulegen. 



Dank den Arbeiten der früher genannten Männer wissen 
wir hente, daß reines Azetylengas unter normalem Drucke 
ja bis zu einem Drucke unter 2 Atm. weder durch einen 
glühenden Körper noch durch eine Perkussionszöndung zur 
Explosion gebracht werden kann. Es ist iu reinein Zuatande 
und unter dem genannten Drucke ebensowenig explodierbar, 
wie Leuchtgas und wird daher da« aus einem beschädigten 
liuhslter auaströmende Azetylengas ohne weiteres, ebenso wie 
Leuchtgas, Olgas oder ein andere« Gas verbrennen. 

Der Entflammungspunkt des Azetylengase« liegt allerdings 
sehr niedrig, und zwar bei 480" C gegen ziika 600° C anderer 
Gase und seine Zersetzung«temperatur beträgt 780» C. Bei 
dieser Temperatur zersetzt «ich das Azetylengas in C und H, 
und zwar infolge «einer endothermischen Natur unter starker 
Wärraeentwicklung, bezw. nnter Explosion. Dieser Umstand 
muß für die Praxis besonders in Betracht gezogen werden, 
weil die Erzeugung des Azetylengases eben derart eingetichtet 
sein muß, daß diese Zeraetznngstemperatur nicht erreicht 
werden kann. Eine Bedingung, die, wie wir später «eben 
werden, von den moderneu Azetylen- Erzeugungsapparaten 
sehr leicht und mit absoluter Sicherheit erfüllt wird. Azetylen- 
gas hat einen knoblauchartigen Geruch und verdankt dieser 
Eigenschaft sowie dem Umstände, daß infolge seiner großen 
Flüchtigkeit schon ganz geringe, an Irgend einer Stelle 
ausströmende Gas mengen sich sofort in aufdringlichster 
Weise unserem Geruchssinn bemerkbar machen, den Vorteil, 
daß Explosionen infolge unbemerkt bleibender Ausströmung 
viel seltener vorkommen können, als z. B. bei Leuchtgas. Daa 
Märchen von der besonderen Giftigkeit des Azetylengase« ist 
schon längst widerlegt worden. Wir wissen heute vielmehr, 
daß die Gefahr einer Vergiftung durch Einatmen von Azetylen- 
gas vorerst schon dadurch geringer als beim Leuchtgas ist, 
weil es sich durch seinen widerlichen Geruch rascher bemerk- 
bar macht und well ferner« die Einatmung von Azetylen — 
wie durch Versuche von medizinischer Seite nachgewiesen 
wurde — nicht eine Benommenheit des Sensoriume, wie bei 
der Einatmung von Leuchtgas herbeiführt, sondern vielmehr 
«ine erhöhte Erregtheit, so daß die Betroffenen in der Lage 
sind, sich durch Öffnen eines Fensters sofort selbst zu helfen. 

Das reine Azetylengas birgt demnach, wie wir heute 
positiv wissen, bei Abhaltung höherer Temperaturen und so 
lange es sich unter einem Drucke von uuter 2 Alm. befindet, 
keine wie immer geartete Gefahr in sich. Anders wird die 
Sacl»o aber sofort, weun wir es unter höheren Druck 
bringen. Bekanntlich findet ja bei jeder Kompressionsarbeit 
eine bedeutende Wärmeentwicklung statt und ist demnach 
auch das Azetylengas bei der Kompression einer erheblichen 
Temperaturtle! gerung ausgesetxt. Da nach dem vorerwähnten 
reines Azetylengaa sich schon bei einer Temperatur von 
780° C unter heftiger Wärmeentwicklung plötzlich in C und H 
zersetzt, so ist es klar, daß bei der Kompression des 
Azetylengasen die größte Vorsicht in der Richtung auf- 
gewendet werden muß, stet« angemessen tief uuter der gefähr- 
lichen Zersetaungstemperatnr von 780 U C zu bleiben. Die 
Kompression des Gases wird dementsprechend auch nur stufen- 
weise vorgenommen, d. h. es wird z. B. das Gas erst auf 
3 Atm. Druck komprimiert und diese« Gas dann in einer 
zweiten Stufe auf 9 Atm. Dabei müssen die K ompressorcu 
stets in nusgiobl guter Welse gekühlt »erden. Bei entsprechender 
Vorsicht nnd sachkundiger Behandlung bieten Anlagen zur 
Kompression des Azetylengaae* heute keine Gefahr mehr ; 
immerhin werden sie aber im Sinne der in den meisten Ländern 
bestehenden Sicherheitsvorschriften nur in angemessener 
Entfernung vou bewohnten Stätten angelegt. Die größere 
Explosionsfähigkeit de» komprimierten Azetylengaaejt erklärt 
sich daraus, daß infolge der durch die Kompression vinl euger 
aneinander gelagerten Moleküle jede au irgend einer Stelle 
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eintretende Zersetzung des Gaaea durch die«« gedrängte Lage rang 
der MolekBle viel leichter auf die ganze Gaamenge abertragen 
wird, alt bei nicht komprimiertem Gase. 

Die bezüglich der Explosionsfähigkeit de* k o m p r I- 
luierten Azetylengase« von Berthelot and Vielle an- 
gestellten Versuche haben ergeben, daß bei eiuem Behälter, 
der mit anf 16 bia 18 Atm- komprimiertem Azetylengag gefallt 
worden war, nach der anf elektrischem Wege eingeleiteten 
Zündung des Gaalnhaltea, wobei daa Gaa in C und II zerfiel, 
ein Explosionadruck von 146 bia 162 Atm., also zirka der 
zehnfache Druck auftrat. Wenn die Wandungen des Gefäßes 
diesem Dracke nicht gewachsen gewesen waren, würde der 
Zündnng unmittelbar die Explosion gefolgt sein. Azetylen- 
gaa wird unter einem Drucke von 48 Atm. bei -f- 1° C 
oder unter normalem Drucke bei — 82° C flüssig. Daa Massige 
Azetylen ist noch gefährlicher als daa komprimierte. Bei einem 
Versuche, den die vorgenannten Forscher mit flüssigem Azetylen 
anstellten, ergab sich folgendes: In einer Stahlflaacbe, die auf 
einen Druck von 250 Atm. geprüft war, betrug der Druck 
bei einer nicht über ein Drittel des Fassungsraumes hinaus- 
gehenden Füllung Uber 40 Atm. Dieser Druck stieg aber 
schon zusehends bei der Erwärmung des Behälters anf 37" C, 
daa ist jene Temperatur, bei welcher sich daa Azetylen ver- 
flüchtigt und erreichte schließlich bei bia zur Zersetzung de« 
Gase« fortschreitender Temperaturerhöhung den ungeheuren 
Drnck von 5564 Atm., also etwa deu SOfachen Druck der 
Widerstandsfähigkeit der Stahlflasche. Die genannten Forscher 
schätzten auf (Stund ihrer Untersuchungen die Explosionskraft 
dea flüssigen Azetylens auf 9500 Atm.. also nahezu ebenso 
groß, wie jene der Schießbaumwolle, eines der explosivsten Stoffe. 

Noch gefährlicher, d. h. in noch höherem Grade explo- 
sibel, als komprimiertes oder flüssiges Azetylen ist aber ein 
Gemisch von Azetylen mit Luft, und zwar aus dem Grunde, 
weil solche Gemische schon bei einer Temperatur von 480* C 
unter Explosion sich zersetzen. Um eine populäre Vorstellung 
hievon zu geben, will ich erwähnen, daß ein in eine Glas- 
röhre eingeschlossenes Gemisch von Azetylen nnd Luft schon 
explodiert, bevor noch die über eine Spiritusflamme gehaltene 
Glasröhre welch wird. Nebst dieser außergewöhnlich niedrigen 
Zersetzungstemperatur ist noch die große Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit der Flamme (sie betragt bei Gemischen von 
10"/o Azetylengehalt 5 bis <> m in der Sekunde !) und die 
hohe Vorbrennungstemperatur (bei gleichem Volumen Sauerstoff 
1000° C mehr als die Knallgasflamme) zu erwähnen. Die 
Gemisch« von Azetylen und Luft sind je nach dem Mischungs- 
verhältnisse in verschiedenem Grade explodierbar, und zwar 
beginnt die Explosionsfähigkeit des Gemisches schon bei einem 
Gehalte von zirka 3% und endet erst bei einem Gehalte von 
zirka 65 v >' u Azetylen. Als Gegcnstellung führe ich an, daß 
die Explosionsfähigkeit des Gemisches von Leuchtgas mit Luft 
erst bei einem Gehalte von zirka 7% beginnt und bei einem 
Gebalte von 20"/„ Leuchtgas endet. Aus dieser Tatsache ist 
zu entnehmen, daß wir uns vor Gemischen von Azetylen 
mit Luft in noch weit höherem Maße in acht zu nehmen 
hoben, ala vor den Gemischen von Leuchtgaa mit Luft. 

Anf Grund des bisher Gesagten können wir nun leicht 
jene Bedingungen festlegen, welche bei der Erzengnng 
von Azetylengas eingehalten werden müssen und welche ein 
Apparat zur Erzeugung des Gases zu erfüllen hat, wenn man 
die Anlage als gut und gefahrlos bezeichnen kOnuon soll. 
Solche Bedingungen sind: 

1 . Zur Erzeugung des Gases muß das beste und r e i n a t e 
Karbid verwendet werden. 

2. Der Gaaentwicklungsapparat muß so konstruiert sein, 
daß dnrch die hei der Auflösung von Karbid im Wasser ent- 
stehende Wärmeentwicklung niemals eine schädliche 
Temperatursteigerung im Apparate eintreten kann. \ 



3. Das erzeugte Gaa muß vor seiner Verwendung ge- 
reinigt werden. 

4. Bei der Erzeugung des Gaset muß es aus- 
geschlossen sein, daß daa erzeugte Gas sich mit Luft 
mischen kann. 

5. Alle Teile müssen vollkommen gut abgedichtet 
sein, um jegliche Gasausströmung hintanzuhalten. 

6. Bei der Gaserzeugung muß für eine ausreichende 
Lüftung des Raumes, wo der Apparat aufgestellt Ist, vorge- 
sehen sein. 

Ich kann mich in dem knappen Rahmen eines Vortrages 
natürlich nicht darauf einlassen, auch nur einen kleineu Teil 
der schier zahllosen Apparate zu erwähnen, welche in dem 
BeBtreben konstruiert worden sind, die eben erstellten Be- 
dingungen zu erfüllen; ich kann hier nur hervorheben, daß 
sich im Laufe der Zeit drei Systeme von Apparaten heraus- 
gebildet haben, und zwar : Daa Tropf-, das Tauch- und daa 
Ein wurfsystem. 

Die nach dem Tropf- System gebauten Apparate be- 
ruhen im Prinzip darauf, daß das Waaser auf das Karbid 
tropfen oder langsam fließen gelassen wird, wodurch sich sofort 
Azetylen bildet. Soll die Gaserzeugung eingestellt werdeu, so 
wird der Wasaerznfluß sisliert. 

Die T a n c h • Apparate dagegeu sind so eingerichtet, 
daß das Wasser von unten her an daa Karbid gebracht wird, 
so daß dieses teilweise ins Wasser taucht und hiebei Azetylen 
entwickelt. Soll hier die Gasentwicklung unterbrochen werden, 
so wird entweder das Karbid aus dem Wasser herausgehoben, 
oder ea wird der Waaserspiegel zum Sinken gebracht. 

Wenn wir die eben erstellten Bedingungen, die «in 
guter Apparat erfüllen soll, anf diese zwei Systeme, die 
Tropf- und Tauchapparate, ala Maßstab anlegen, so (Inden wir, 
daß von beiden zunächst d i e Bedingung, es dürfe in dem 
Apparate niemals eine schädliche Temperatur- 
steigeru ng erreicht werden, nicht erfüllt wird. 

Beide Systeme haben nämlich kein Mittel, die durch 
die Gasbildung eintretende Temperaturerhöhung wirksam ab- 
zuleiten. Insbesondere bei dem Tropfsysteine, wo das Karbid 
mit noch geringeren Wassei-nn-rieMi, als hol dem Tanchsysteme 
in Berührung kommt, ist diese geringe Wassermenge nicht 
imstande, den notwendigen Temperaturausgleich zu bewerk- 
stelligen. In der Tat hat z. B. Raul P i c t e t konstatiert, 
daß in einem Apparate, bei welchem eine größere Meugu 
Karbid mit sehr wenig Wasser in Berührung kam, oine solche 
Temperaturerhöhung eintrat, daß die Karbidmasse an einer 
Stelle sogar ins Glühen kam. 

Dem Tropf- nnd Tauchsystem haftet ferner nocli ein 
gemeinsamer, für die Praxis bedenklicher Nachteil an, d. i. 
die Nachvorgaaung. 

Wenn nämlich bei dem Tropfsystem der Wasserzu- 
fluß abgesperrt und beim Tauchsystem die Berührung des 
Karbids mit Wasser aufgehoben wird, so soll in beidun 
Fällen kein Gas mehr erzeugt werden, Dies ist aber tatsäch- 
lich nicht der Fall, sondern es wird auch nach der Wasser- 
abspeirnog oder Wnsserentziehung noch eine nicht unbeträcht- 
liche Gasmenge weiter erzeugt, welcher Vorgang eben mit 
X ach Vergasung bezeichnet wird. 

Hervorgerufen wird diese Nachvergasung hauptsächlich 
durch zwei Umstände. Zunächst wird infolge der bei der Gas- 
bildang eintretenden Temperaturerhöhung ein Toll des 
Wassers verdunstet, so daß, wenn auch der Wasser- 
znfluß aufhört, in dem Vergasuugsraume noch sehr viel 
Feuchtigkeit vorbanden ist, welche von dem ungemein hygro- 
skopischen Karbid aulgesaugt wird, wobei sich natürlich wieder 
Azetylengas bildet. Die Nachvergasung wird aber noch durch 
folgenden Umstand befördert 
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Der bei der Gasbildung, also boi der Zersetzuug de« 
Karbilds Rieh bildend« Kalk, wird durch die biebei ein- 
tretende Temperaturerhöhung auf zirka 50° e r h i t zt. Bei 
dieser Temperatur absorbiert der Kalk eine Wassermenge, 
welche seinem doppelten Gewichte entspricht. Wird nun der 
Gaserzeugangsprozeß eingestellt, »o kühlt der Kalk ab 
und gibt die absorbierte Wassermenge zum größten Teile 
wieder ab. Diese frei werdende Wassermenge wirkt natürlich 
auf dag Karbid wieder gaserzeugend ein. 

Diese infolge der beiden eben genannten Umstände ein- 
tretende Nacbvergasung kann für die Praxi« unter be- 
stimmten Verhältnissen sehr anangenehm und gefährlich 
werden. Zunächst wird durch diese Nachvergasung in dem 
Gasraume, da kein Gas mehr abgenommen wird, eine Drnck- 
steigernng hervorgerufen, was nach dem bisher Gesagten 
immer anwillkommen ist. — Direkt gefährlich aber kann 
die Nachvergasnng in dem Falle werden, als der Gas* 
apparat nach Einstellung der Gaserzeugung von jemandem 
gereinigt wird, dem der Vorgang der Nachvergasnng nicht 
bekannt ist. Er vermutet den Apparat — da er ja die Gas- 
erzeugung eingestellt hat — gasfrei und öffnet nun ohne- 
weiter« die Teile des Apparates, nm sie zu reinigen. Daß es 
infolge des nnn ausströmenden Gases, insbesondere wenn es 
zu explosiblen Gemengen mit Luft kommt, bei der geringsten 
Unvorsichtigkeit, durch eine brennende Zigarre oder dergl. zu 
Unglücksfällen kommen kann, ist leicht einzusehen. In zahl- 
reichen, in der Praxis vurgekuuimenen Unglücksfällen wurde 
denn in der Tat auch die eingetretene Nacbvergasung 
als die mittelbare Crsacbe festgestellt. 

Diesen beiden Nachteilen, nämlich der mangelnden 
Wilrroeabfuhr und der Nachvergasnng zufolge werden beute 
das Tropf- nnd Taucbsystem — - mit Ausnahme kleiner Appa- 
rate iür Fahrradlaternen nnd dergl., bei welchen so geringe 
Gasmengen in Betracht kommen, daß man füglich nicht von 
einer besonderen Gefahr reden kann — bei modernen Azetylen- 
anlagen nicht mehr verwendet. 

Es kommen vielmehr nur mehr solche Apparate zur 
Verwendung, welche nach dem Einwurf-System gebant 
sind. Dieses besteht dem Wesen nach darin, daß das Karbid 
ins Wasser eingeworfen oder versenkt wird, nnd zwar der- 
art, daß mindestens die dreifache Menge des znr 
Auflösung des Kaibids theoretisch nötigen Wassers vor- 
handen ist. 

Diegos stets im Überschüsse vorhandene Wasser nimmt 
dann die bei der Auflösung des Karbids entsprechende 
Wärme anf und zeigen die an guten Apparaten vorgenommenen 
Messungen, daß bei genügendem Wassertäberschusse Temperatur- 
erhöhungen von höchstens tili" C eintreten, die also voll- 
kommen unschädlich sind. 

Der Gaserzeugangsprozeß endet bei den Eluwurfappa- 
raten natürlich mit dem Momente, iu welchem das ins Wasser 
eingeworfene Karbid vollständig in Azetylengas und Kalk 
/ersetzt ist. Eine Nachvergasnng findet also nicht statt. 

Ich muß bei dieser allgemeinen Besprechung der Appa- 
rate noch auf einen Umstand aufmerksam machen, der für 
die Traxls von Wichtigkeit ist, das ist die Automatizltat 
der Apparate. Es ist in früher Zeit vielfach angestrebt und 
als ein großer Vorteil hingestellt worden, wenn die Gas- 
erzeuger automal isch waren, wenn sie nämlich bei einer be- 
stimmten Gasioenge oder hei «In ein erreichten vorgeschriebenen 
Gasdruck die tiaserzengung antomatiscb eingestellt, also ent- 
weder den Wasserziitlnl) oder die Karbidzufiihrnng selbsttätig 
geregelt haben. Die Ertahinng hat aber gezeigt, daß diese 
Anparate nicht nur nichts zur Sicherheit beilragen, sondern 
sogar oft gefährlich werden können. Ks liegt ja in der Natnr 
joder selbsttätigen mechanischen Einrichtung, einmal versagen 
z.n können. Tiitt dieser Fall aber ein, dann kitna die un- 



bemerkt gebliebene, infolge Versagens der selbsttätigen 
Einrichtung fortschreitende Gasentwicklung zn Druck- 
Überschreitungen nnd Explosionen führen. Dr. MQnsterberg 
sagte betreffs der automatischen Gaserzeugerapparate schon im 
Jahre 1899: „ Deshalb verwerfe ich alle automatischen 
Apparate, wenn nicht ausgeschlossen ist, daß trotz 
des Versagens der automatischen Einrichtung nie mehr als 
3 bis 5 hj Karbid vergast werden kann." 

Ich wende mich nnn der für uns wichtigen Frage zu, 
in welcher Weise nnd in welchem Umfange das Azetylen 
im Eisenbahnwesen Eingang gefunden hat. 

Es war naheliegend, daß man alsbald nach dem Be- 
kanntwerden dea schönen Azetylenlichtes daran gedacht bat, 
das Azetylen zur Beleuchtung der Eisenbahnwagen 
zu benutzen und hat die auf dem Gebiete der Waggon- 
beleucbtung seit jeher führende Firma Jul. Pin t seh in 
dieser Beziehung zuerst einschlägige und eingehendste Ver- 
suche im großen angestellt, die nicht nur für das Gebiet der 
Waggonbeleuchtung, sondern ganz allgemein für die Azetylen- 
beleucbtung überhaupt höchst schätzenswerte Resultate ge- 
liefert haben. 

Man dachte vorerst daran, das zur Beleuchtung der 
Waggons dienende Olgas durch Azetylen zu ersetzen, stieß 
aber dabei sehr bald anf das Hindernis, daß das Azetylen, 
um es in Kezipienten am Wagen mitführen zu können, wie 
das Olgas komprimiert werden müsse. Bei der schon bekannten 
Gefährlichkeit des komprimierten Azetylengases hielt es 
die Firma Pintsch für ihre Pflicht, in dieser Beziehung erst 
eingehende Versuche vorzunehmen. Die in großem Maßstäbe 
vorgenommenen Explosionsversuche haben nun unter anderem 
z. B. folgendes ergeben : Ein bartgelöteter Rezipient wurde 
mit Azetylengaa auf 6 Atm. Druck gefüllt und auf einen 
brennenden Holzhaufen gelegt. Nach kurzer Zeit erfolgte die 
Explosion mit furchtbarem Knall. Sodann wurde ein gleicher 
Rezipient, der mit einer Rohrleitung von 5 mm lichtem Durch- 
messer nnd 2 m Lange versehen war, ebenfalls mit auf 6 Atm. 
komprimiertem Azetylen gefüllt. Das an dem Rezipienten be- 
findliche Rohr wurde nun an einer 1' 2 m vom Rezipienten 
entfernten Stelle mittels einer Wassetgasflamme angewärmt 
Als das Rohr an dieser Stelle anfing, rotwarm zu werden, 
erfolgte eine derart heftige Explosion, daß von dem Rezipienten 
nur Splitter übrig blieben. 

Nach diesen Erfahrungen war es klar, daß die Eisen- 
bahnwaggonbeleuchtnng mit komprimiertem 
Azetylengas nicht zu bewerkstelligen sei. Nur die Engländer 
waren anderer Ansicht, denn die Great Northern hat, wie die 
Zeitschrift „Azetylen in Wissenschaft und Industrie", Jahr- 
gang 1904 mitteilt, seit drei Jahren komprimiertes Azetylen 
zur Waggonbeleuchtnng in Verwendung, wobei die 5700/ 
fassenden, am Wagen befestigten Rezipienten mit 10 Atm. 
geladen sind. Die Rezipienten sind wohl mit sogenannten 
Schmelzpfropfen versehen, d. b. im Falle einer bestimmten 
Temperaturerhöhung schmelzen die aus einer besonderen 
Legierung bestehenden Pfropfen au«, so daß das Gas ent- 
weichen kann, bevor es zur Explosion gelangt ; allein ich 
' muß sagen, daß es nicht als ein Mangel an Mut bezeichnet 
werden kann, wenn man einen solchen Wagen, der den Ver- 
; kehr von St. Paul zur Westküste besorgt, gerade in Kenntnis 
i der Gefahr denn doch lieber nicht besteigen wollte. 

Die Finna Pintsch hat also von der Verwendung 
komprimierten reinen Azetylengasea Tür die Waggoubclenchtiing 
abgesehen, dafür aber in dem Bestreben, sich die hohe Leucht- 
kraft des Azetylens nutzbar zu machen, nach einem Auswege 
gesucht, das Gas weniger gefährlich zu machen. 

Dieser Ausweg wurde tatsächlich gefunden. Gestützt 
j auf die Erfahrung, daß die Endspannung bei der Zersetzung 
i des Azetylens in dem Maße abnimmt, aU ihm andere Gase 
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beigemischt sind, bat die Firma IMntach auf Grund vor- 
heriger Berechnungen eine Reihe von Verglichen, mit ver- 
schiedenen Gemischen aus Azetylen und dem bisher bei 
der Waggonbelenchtnng verwendeten (»gase angestellt. Ich 
kann auf dleae hochinteressanten Versuche, bei welchen die 
mit aolchen Gemischen unter einem Druck von 6 — 12 Atra. 
gefüllten Gaarezipienten zur Explosion zu bringen getrachtet 
wurden, hier nicht naher eingehen und will nur anführen, 
daß tie zn dem Endreanltate führten, daß ein ü e m i a c h 
an» Olga», welchem 25— 30" „ Az etylengas beigemischt 
lind, in komprimiertem Zustande sich ebenso verhalt nnd 
ebensowenig explosionsgefahrlich ist, wie reines Olgas. 

Dieses günstige Resultat bat dem Azetylengas mit einem 
Silage in die Eisenbahnwaggonbelencbtnng Eingang ver- 
schafft. Es Ist ja bekannt, daß man in Deutschland, Öster- 
reich nnd in vielen anderen Landern sofort znr Misch- 
gasbeleuchtung (( Ugas mit 25% Azetylen) überging. 
Es war dies umso leichter nnd erwünschter, als die bisherigen 
Beleuchtungselnricbtnngen der Waggons fast gar keiner Ab- 
aodernng bedurften nnd anderseits durch das Mischgas die 
bisherige < »lgu^bolancbtnng um das Doppelte an Leuchtkraft 
aufgebessert worden ist. Die Einführung de« Mischgases 
für die Waggonbeleuchtnng erforderte nicht mehr, 
als den Znban von Azetylenanlagen zu den schon bestehenden 
ölgasanstalten, nm hier gleich die Mischung der beiden Gase 
sowie die Kompression des Gemische« vorzunehmen. 

Das Azetyleogaa hat aber alsbald auch als reines 
Azelylen — allerding» in unkomprimiertem Zustande 
— im Eisenbahnwesen zur Beleuchtung von Stationen, Halte- 
stellen, Blockhäusern u a. w. vielfach dort Eingang gefunden, 
wo keine andere Gasanstalt vorhanden war. 

Es dürfte den Heiren ja aus der Anschauung bekannt 
«ein, daß auf unseren österreichischen Bahnen schon eine 
ganz ansehnliche Anzahl von Stationen mit Azetylen be- 
dachtet ist. Diese Anlagen sind nach verschiedenen, teils 
heute schon etwas veralteten, teils aber nach deu neuesten 
Systemen ausgeführt nnd gleichen je nach der Anzahl der zn 
bedienenden Flammen manchesmal nahezu don Anlagen, die 
fir die Beleuchtung eines ganzen Ortes oder einer kleinen 
Stadt angelegt werden. 

Ich kann selbstverständlich hier nicht anf die verschiedenen 
beute in Anwendung stehenden Systeme von stabilen Be- 
lenchtnngnanlagen eingehen und kann mich ebensowenig darauf 
einlassen, die einzelnen von verschiedenen Finnen in deu 
Handel gebrachten Apparate etwa in ihrem gegenseitigen 
Werte nnd ihrer Wirksamkeit zu vergleichen : denn dies kann 
nicht meine Aufgabe sein. 

(KortscUiing folgt.) 



CHRONIK. 

Verkehr and Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Febroar 1907. 

Im Monate Februar 1907 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren. 
Haupt- und Lokalbahnen. 

Im Monate Februar 1907 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 12,188 942 Personen und 9,708.431 l 
Öflter befBrdeit nnd K 52,476 957 vereinnahmt, d. i. per km 
K 2412. 

Im gleichen Monate 11106 betrug die Einnahme 
K 53,527.550 oder per km K 2526; es resultiert daher für 
den Monat Februar 1907 eine Abnahme der k i 1 o ni e t r i- 
»chen Einuahmen um 4 5" '<,. 

In den ersten zwei Monaten 1907 wurden auf denselben 
Bahnen 24,539.942 Personen und 19,952.55.) t Güter be- 
fördert und K 108,894.067 vereinnahmt. 



In der gleichen Zeltperiode 1906 betrug die Einnabrae 
K 111,785.587. Da die durchschnittliche Gesanitlftngo der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die zweimonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.757 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 21.187 km 
betrug, so stellt sich die dnrehschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1907 auf K 5005 gegen K 5276 
im Vorjahre, d. i. um K 27 1 ungünstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1907 auf K 30.030, gegen K 31.656 im 
Vorjahre, d. i. um K 1626, mithin um 51"/o nngnnstiger. 

Verkehrseinnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen 
und der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen im Mirz 1907. 

I. K. k. Staatsbahndirektionen 
(einschließlich k. k. Betriebsleitung Czernowitz; Betriebslange 
9269 Im 1907, 9026 Am 19061 

Befördert wurden 3 984 300 Personen und 3,398.600 / 
Güter, eingenommen hlniür K 5,354.400, bezw. K 18,751.800, 
! zusammen K 24,106.200 (+ 1.366.179 gegen Marz 1906). 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen die Trans- 
I pnrteitinalunen der k. k. Staatsbahndirektionen im Monate 
März 1907 auf den Westlichen Linien im Personenver- 
kehre K 3,515.800 (3,012.400 Reisende), im Güterverkehr 
K 13,030.300 (2,678 500 0, fene d«-r östlichen Linien im 
i Personenverkehre K 1,838.600 (971.900 Reisendo), im Gttter- 
■ verkehre K 5,721.500 (720.100 t) 

Im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge desselben 
j Monats im Vorjahre zeigt die Gesamteinnahme des Berichts- 
| monats im Peräonenverkehre eine Zunahme nm K 329.885 
(-f 375 300 Reisendo), im Güterverkehr eine solche ntn 
j K 1,036.294 <+ 245.200 <). 

Von der Mebreinnahme ans der PersoiienbefBrdernug 
entfallen K 238.006 (+ 304 200 Reisende), auf das West- 
liche und K 91 879 (-)■ 71.100 Reisende) auf das Östlich« 
Staatsbabnnetz. 

Zu der Steigerung des Güterverkehrs trugen die West- 
lichen Staalsbahneu K 817.191 (-f- 192.400/), die Östlichen 
Linien K 219.103 (-|- 52.800 t) bei. 

Die höheren Ergebnisse des Personenverkehrs beider 
Staalsbahnnetze stehen zum grüßten Teile mit dem Umstände 
im Znsammenhange, daß der Ostervorkehr des heurigen Jahres 
schon In den Monat Marz, im vorigen Jahre erst in den 
Monat April fiel. 

Die Mehreinnahmen des Güterverkehrs resultieren für die 
j Westlichen Staalsbahneu zumeist aus der regeren Beförderung 
von Kohle, Getreide, Holz und Baumaterialien, für die Östlichen 
SiaaUbahneu hauptsächlich aus jener von Petroleum, Getreide 
und von Brenn-, Bau- nnd Schnittholz. 

Aus der definitiven Abrechnung der Transporteiniiahinon 
der k. k. Stantsbahndlrektlouen pro Monat Dezember 1906 
ergab sich eine Plugrichtigstellung von K 118.091, wodurch 
sich die bisher pro 1906 ausgewiesene Gesamteinnahme der- 
selben auf K 294,302.714, und die Mehl einnähme dieses 
Jahres gegen 1905 auf K 26,209.256 erhiiht. 

II. K. k. Nordbahndirektion 
(BetricbslRnge 1«37 km). 

Befördert wnrden 1,131.600 Personen und 1,672.500 < 
Güter, eingenommen hlefür K 1,537.400, bezw. K 7 ; 880 500, 
zusammen K 9,417.900 f-f 817.311 gegen Marz 1906). 

Die provisorischen Transporteionahmen der k. k. Nord- 
bahndirektion (Hauptbahnen nnd eigene Lokalbahnen) stellten 
sich im Monate Marz 1907 Im Personen verkehre um K 68.575 
(+ 21.100 Reisende), im Güterverkehre um K 748.736 
( j- 126.HO0/) höher als die definitiven Erfolgsziftern drs- 
selbt-n Monats im Vorjahre. 

Die Einnahmen aus der Personenbefti derung wurden 
insbesondere durch die gesteigert« Frequenz wahrend der 
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Oatorwocke günstig beeinflußt. Die Uebreinnahme des Fracht- 
verkehres ist zumeist auf die stärkere Verfechtung von 
Koble, Steinen, EUen nnd Stahl, Mehl nnd Mablprodukten 
sowie von Getreide zni ückzufHhrcn. 

Die dtfinitive Abreclinnng der Transporteinuahmen de» 
Monats Dezember 1906 ergab Ihr das Hauplbahnnetz der 
k. k. Nordbahndirektion eine Plnsrichtigstellang von K 78.660, 
wodurch «ich die bisher ausgewiesene Jshieseliinahiue für 
Hauptbahnen und eigene Lokalbalmenprol906aufK 105,1 93.1 16 
nnd die ausgewiesene Mebreinnabroc gegen 1 905 auf K 8,391 605 
erhöht. 

III. Wiener Stadtbahn 
(Retrlebslänge 38 km). 

befordert wurdcu 2,550 000 Peraoucn, 50.000 I Hilter, 
eingenommen hiefur K 355.000, bezw. K 85.000. zusammen 
K 440.000 (- K 87 gegen Marz 1906). 

Nach der provisorischen Ermittlung stellt sich die Ein- 
nahme der Wiener Stadtbahn im Berichtsmonale hinsichtlich 
des Peiionenverkehrs um K 7065 (-f 50.000 Reitende) höher 
ab der definitive Eifrig desselben Monats im Vorjahre, die 
Einnahme des Güterverkehrs dagegen blieb infolge der Ab- 
nahme der Verfrachtung von Baumaterialien zum Baue der 
LatidesirienansUlt um E 7152 ( — 5000 1) hinter den Er- 
gebnissen des Vorgleicbsiuonats zurück. 

Die definitive Abrechnung des Monats Dezember 1906 
ergab eine Plusiicbtigstcllnng von K 30.037, wodurch sich 
die bisher ausgewiesene Gesaroteinnahme der Wiener Stalt- 
babn pro 1906 auf 6,378.655 nnd die Mehreinnahme gegen 
1905 auf K 290.584 eihüht. 

Statistik der österreichischen Kleinbahnen. Die 
Gesamtlänge (Rauläoge) der Kleinbahnen and der diesen gleich- 
zuhaltenden Bahnen ' isterreichs bat mit Ende des Jahres 1904 
rund 546 Am betragen. Von dieser Länge entfallen 463 km 
auf elektrischen Betrieb, 67 km auf Dampfbetlieb, 1 km auf 
Drahtseilbahnen und 15 Am auf Pferdebahnen. Sämtliche aus- 
gewiesenen Bahnen sind Privalbahnen und stehen auch im 
Privatbetriebe. Als Anlagekapital für die in Rede stehoudun 
Bahnen werden bis zum Schlosse des Jahres 1904 im ganzen 
221,540.000 K aufgebt acht. Dieser Rh rag begreift in »ich: 
Stamm und Prioritätsaktien 55.110.000 K, Prioiitatsobliga- 
tinnen 2,000 .000 K, sonstige Anleiten 156 070.000 K 
und anderweitige Kapitalzuflttsse 7,760.000 K, zusammen 
221,540.000 K. Das verwendete Anlagekapital betrug Ende 
1904 21 <i, 990.000 K. Au Fnhrbctriobsmittel waren insgesamt 
28 (hierunter 5 elektrische) Lokomotiven, 1599 Motorwagen, 
1359 Personenwagen. 213 Lastwagen vorhanden. Hinsichtlich 
des Verkehres ist hervorzuheben, dalS auf den Kleinbahnen 
und den diesen gleich zu hallen den Bahnen im Betriebsjahre im 
ganzen 255,360,000 (elektrischer Betrieb 250, 190.000, 
bainpfoetritb 520 OOO, Drahtseilbahn 700.000, Pferdebe trieb 
3.950.000) Personen befördert wurden, um 21,710.01)0 mehr 
ais im Voijahre. Güter worden rund 373.000 Tonnen mit 
elektrischem Betrieb 171. OOO Tonnen, mit Dampfbetrieb 
202 000 Tünnen befördert. Die Betriebseinnahmen der Klein- 
mut Schleppbahnen betrugen im Gegenstandsjahie 36,690.000 K 
(hierunter 35, 170.000 buim elektrischen Betriebe), so daß auf 
das Kilometer Betriebslänge 71 278 K entfallen, Auf den 
Personenverkehr entfallen 98 91" ,,, Die Betrieb-iausgaben bc- 
Uef«n sich auf 24,370.000 K, hierunter elektrischer Betrieb 
23.470.0oo K. Dor ISetilebsnettoertrag de* Jahres 1904 be- 
zifferte sich mit 13,580.000 K, bierunter 13,260.000 K heim 
elektrischen Butrieb, und ergibt für 1 km Betriebfclänge eiu 
Nettueiträgnis von 26.389 K. 

Cnlersiliitzung von Eisenbahnen niederer Ordnung; 
iu Rühmen. In einer der letzten Sitzungen des Landtage» de» 
Königreiches Böhmen wurde der Bericht des Landes :ms- 
srluisso* betreffen J die Unterstützung von Eisenbahnen niederer 



Ordnung verteilt. Nach demselben hat der Landtag in dieser 
Beziehuug im verflossenen Jahre nebst anderen auch nach- 
stehende Beschlüsse gefaßt: 1. Die seit dem 1. Oktober 1901 
fälligen und weiter fällig werdenden Raten der aus der über- 
nommenen Frarhtengarantie flir die Lokalbahn Groß-Priesen 
— Wemstadt-Anscha hervorgehenden Schuld der Stadt- 
gemeinden Wernstadt und Anschau per ISO. 000 K werden 
bis ). Oktober 1907 gestundet. — 2. Der bewilligte Beitrag 
von 60.000 K behnfs Herstellung der Lokalbahn Roßbach 
— Adorf wird neuerlich A fond perdu in den Landesvor- 
anschlag für das Jahr 1906 eingestellt. — 3. Der Lande» • 
aussehuß wird ermächtigt, der Lokalbahn Taus-Tachau 
eine Landesnnterstützung durch ('bernahme von Stammaktien 
behufs Ergänzung von 25 Prozent des Anlagekapitals unter 
der weiteren Bedingung zuzusichern, daß die Regierung die 
Verzinsung und Tilgung von Prioritats-Obligationen bis zu 
dem Betrage von 75 Prozent des Anlagekapitals zusichert, 
wobei vorausgesetzt wird, daß die Interessenten zn dem Bahu- 
bane mindestens mit dem Betrage vou 1,153.350 K beisteuern 
werden. — 4 Zar Herstellung der Lokalbahn Weckelt- 
dorf— Parschnitr. wird ein einmaliger, jede weitere finan- 
zielle, «ei es direkte oier indirekte Beteiligung des Landes, 
namentlich mit Bezug auf allenfalls in Verwendung gelangende 
Frachtgarantien unbedingt ausschließender Lnndesbeitrag von 
800.000 K zum Ankaufe von Stammaktien des Unternehmens 

■ gewährt. — 5. Der Landeaansschnß wird ermächtigt, der 
Stadtgemeinde Reichenau a. d. K. behufs Einlösung eines 
Drittels der Lokalbahn Castolovic — Snlnic von den 
Firmen Gebrüder OllenJorf und Gebrüder Goldstein einen 
Beitrag von 50.000 K unter der Bedingung zu gewahren, 
daß seitens der Staatsverwaltung zu demselben Zwecke ein 
Beitrag von 250.000 K gewährt werden wird; falls jedoch 
der Staatsbeitrag in einer anderen als der erwähnten Form 
gewählt weiden sollte, ist ein solcher Beitrag zu leisten, dvß 
ein Drittel des mit der Einlösung der Ansprüche der Finnen 
Gebrüder Oltendoif und Gebrüder Goldstein verbundenen Auf- 
wandes gedeckt wäre. — 6. Der Landesansscbuß wird beauf- 
tragt der Lokalbahn Opocno Dobru&ka eino Landcsunter- 

I Stützung dm ch I bernahme der Landesgarantie bis zur Höhe 
von 70 Piozent des gesamten Anlagekapitals dieser Bahn zn- 
zusichern. Die Regierung wild aufgefordert, die Beiträge der 
Interessentea auf 30 Prozent des geturnten Anlagekapitals 
zu ergänzen. — 7. Die Regierung wird aufgefordert, dem 
Unternehmen der Lokalbahn Munchengrfttz— Ktlodorf die 
Garantie des Staates in der Höhe von 70 Prozent des ge- 
samten Anlagekapittiles zuzusichern. Der Landesauttcbuß 
wird ermächtigt, der Lokalbahn Miincbengrätz — Kriesdoif eine 
Landesunterslülzung durch I 'bernahme von Stammaktien be- 
hufs Ergänzung von 30 Prozent des gesamten Anlagekapitales 
mit Benützung de« mindestens im Bettage von 600.000 K 
ausgewiesenen Interessentenbeitrages zuzusichern. — 8. Die 
Regierung wird aufgefordert, dein rnternehtnen der Lokal- 
bahn Dobfenic-SadovA dio Garantie des Staates in der Höhe 
von 70 Prozent den gesamten Anlagekapitals zuzusichern. 
Der I.andesausschaß wird ermächtigt, der Lokalbahn Dobfenic 
— SaJovA eino l.andesnnterstiltzung durch ('bernshme von 
Stammaktien behnfs Ergänzung von 30 Prozent des gesamten 
Anlagekapitals nach Abrechnung der lnteressenteiibeiuftge 
zuzusichern. — 9. Der Lnndesanssclfiiß wird beauftragt, be- 
züglich di r SkhersteUnng der Lokalbahn von SehUtteiibofen 
Dach Bergreichenstein und futerreichenstein weitere Erhebungen 
zu pflegen und wegeu Sicherstelluug derselben iu der nächsten 
Session möglichst günstige Anträge zu stellen. 10. Der 

I Landesausschiiß wild beauftragt, bei der Regierung roll allem 

j Nachdrucke Verwahrung dagegen einzulegen, daß die Lokal- 
bahiiuiiieruehiuuiiceu im Königreiche Böhmen in der Weise 

J unterstützt werden, daß vom Stuate lediglich Beiträge zur 
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Ergänzung des Stammkapitals gewährt, die Garantiernng der 
Lokalbahnen dagegen den Lande?tinanzen überlassen wird uud 
wbin die staatliche Garantierung der künftighin durchzu- 
führenden Lokalbabnbanten mit allen Mitteln anzustreben. 

Aufnahme in die k. a. k. Pionierkadettenschale 
in Ualnburg. Mit Beginn de» Schuljahres 1907 1908 (Mitte 
September) werden in die genannte Schule beiläufig 40 ■ 
Atpiranten In den I. Jahrgang aufgenommen. Bedingung ist 
die Absolviernng d«r vier unteren Klasse u einer öffentlichen 
Mittelschule (der nach dem XXXV'IU. Gesetzartikel vom 
Jabre 1868 organisierten ungarischen Bürgerschulen, der i 
Kuaimnnalbßrgerachnle in Finme, der V. bis VIII. Klasse 
der kroatischen „höheren Volksschule " in Otoeac, Ogulin, 
Sissek, Nen-Gradlska, Virovitica, Kapreinita und Brod) mit 
mindestens gntem Ei folge. 

Absolventen der mit Verordnung des k. k. Ministers 
für Kultus und Unteiricbt vom 26. Juni 1903, Z. 22503, 
errichteten, mit Hürgemliulen verbundenen einjährigen Lobr- 
kane werden probeweise zur Aufnahmeprüfung für den I. Jahr- 
gang zugelassen, wenn sie «inen solchen Lehrkura, an welchem 
die deutsche und die französische Sprache, dann die Algebra 
obligate Unten iebtagegenständo sind, mit mindestens „be- 
friedigendem" (gutem) Erfolge absolviert haben. 

Das Schulgeld betragt : 

1. für eheliche oder legitimierte Söbne von Offizieren 
aller Standesgruppen, evargrlischrn, griechisch-katholischen 
und griechisch-orientalischen Militärgeistlichen, Militärbeainten, 
Militärkapellmeistern, von Unteroffizieren und in keine Rang- 
klane eingereihten Militärgagisteu des aktiven, des Ruhe- 
atid des Invalidenatandes des k. n. k. Heeres, der Kriegs- 
marine und der Landwehr 24 K jährlich ; 

2. für eheliche oder legitimierte Söhne von Offizieren 
and unter 1) genannten Militflrgeistlieheu and Mii.türbeamtcn 
in der Reserve des k. u. k. Heeres, der Kriegsmarine und 
der k. a. Landwehr, des nichtaktiven Standes und im 
Verhältnis der Evidenz der Landwehr, von Offizieren (Militär- 
lieamten) im Verhältnis „außer Dienst", dann van Hof- und 
Zivilstaatsbeamten und von Hol- und Zivilstaatsbediensteten, 
von boaniscIi-herzegDwlni&chen Lsudesbeamten nnd-Bedienateten, 
liüt Ausnahme jener der dortigen StaaUbahnen, 80 K jährlich; 

3. für alle übrigen österreichischen oder ungarischen 
Staatsbürger 160 K jährlich. 

Das Schulkommando ist gern« bereit, Programme der 
Schule kostenfrei zu übersenden. 



LITBR ATUtt. 

Sammlung von Normalien und Konstitutivurkunden 
•Bf dem Gebiete des Eisenbahnwesens. Jahr 1906. 

Die vom k. k. EisenbahnminiBterium herausgegebene 
„Sammlung von Normalien und Konstitutivurkunden auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens, Jahr 1906". welche bisher nnter 
dem Titel „Sammlung der im Jahre .... auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens binausgegebeuen Normalien und Konsti- 
tutivurkunden, sowie der in diesem Jahre erteilten nnd ver- 
längerten Vorkonzessiouen" erschienen ist, hat außer dieser 
Titeländerung noch die Änderung erfahren, daß das Ver- 
zeichnis der erteilten und verlängerten Vurkonzessionen nicht 
mehr beigegeben ist, was zu bedaneru ist, denn dieses Ver- 
zeichnis war das einzige praktische Hilfsmittel, um sich über 
den Stand der sogenannten Vorkonzeesionen leicht und verläß- 
lich zn orientieren. Im Übrigen zeichnet «ich die Sammlung 
wieder durch unbedingte Verläßlichkeit und Vollständigkeit 
ans. Der Publikation zufolge wurden Im Jahre 1906 stebeu 
Lokalbahn- und vier Kleinbahn-Uiiteniehmnngeu neu konzes- ( 
sionlert und bereits bestehenden derartigen Unternehmungen 
die Konzession für je eine neue I^kalbahn-, bezw. Kleinbahn- j 



linie erteilt. Weiter« erfolgten ant dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens elf Bewilligungen znr Errichtung von Aktiengesell- 
schaften unter gleichzeitiger Genehmigung der bezüglichen 
Statuten; elf solchen Unternehmungen wurde eine Änderung 
der Statuten bewilligt. 

A. Hartlebens Kleines Statistisches Taschenbuch 
über alle LÄnder der Erde. XIV. Jahrgang 1907. Nach 
den neuesten Angaben bearbeitet von Professor Dr. Friedrich 
Umlauft. Gebunden K 1-60. 

,A. Hart lebe na kleines Statistisches Taschenbuch", 
bringt wie alljährlich eine Fülle statistischer Angaben über 
alle Staaten der Erde. Die Zahlenangaben sind Insgesamt 
den jUngsten offiziellen Publikationen entnommen , die 
Personalien sind neuesten Datums. So linden wir bereits die 
definitiven Zäblnngsergebnisse im Deutschen Reiche von 1905, 
für die Bevölkerung von Frankreich und Paris die Ergebnisse 
der Zählung von 1906 angeführt. Wie wir dem „Anhang" 
eutnehmen, welcher eine Reihe sehr interessanter, ver- 
gleichender Zusammenstellungen bringt, ist die Zahl der Groß- 
städte der Erde mit mindestens 500 000 Einwohnern nuu- 
mehr auf 53 gestiegen, in denen rund 57,000.000 Menschen 
leben. 

Meyers Großes Ronversalions Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete nnd vermehrte Auflage. Zwanzig Bände in Halb- 
leder gebunden zn je Mk. 10 oder in Pracbtband zu je 
Mk. 12. Verlag des Bibliographischen Institutes in Leipzig 
und Wien. 

Den exakten Wissenschaften, die uns hier besonders in- 
teressieren, hat „Meyers Großes Konversationslexikon" in 
richtiger Einschätzung ihrer Bedeutung von jeher die ihnen in 
einem solchen Nachschlagewerk zukommende Berücksichtigung 
geschenkt und ihnen den ihnen gebührenden Raum eingeräumt. 
Aus dem uns voi liegenden 16. Bande heben wir nur folgende 
ausgezeichnete Artikel hervor: „Protozoen", ^Raubtiere", 
„Deutsche Raubvögel" 1 , „Reptilien 1 ", „Rhizopodeu", „Riesen- 
schlange", „Rinder", „Planeten", „Polarlicht", „Platin"', „Po- 
larisationsapparate", „Polarisation des Lichtes", „Porphyr", 
„Quecksilber-, „Radioaktivität", „Regen", „Potential", „Pro- 
jektion", „Proportion - , „Pythagoreischer Lehrsatz", „Magi- 
sches Quadrat", „Uabattrechnung", „Rechenmaschinen", 
„Presse" (Buchdruck), „Pulsometer", „Pumpen", „Rad", 
„Ramme", „Raster", „Reduzierventile", „Regulator", „Riemen- 
trieb". Der Band ist mit 38 tattrigen und schwarzen Tafeln, 
14 Karten und zehn Textbellagen ausgestattet und steht daher 
sowohl textlich, wie illustrativ vollkommen auf der Hübe der 
bisher erschienenen 15 Bände. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen Im XltgUederatande Im Monate April 1907. 
Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: 1)/. Hugo Nieder- 
moser, k. k. Ministerial Konzipist, Ludwig (i a 1 1. kaiserl. Bat, Uber- 
Inspektor, Jobaon Kraus, Inspektor and Otto Ratliuer, Ober- 
Kontrollor der k. k. Nordb&bu-Direkliou. 

Neu beigetreten ist: 

AU unterstützendes Mitglied: Herr Dr. K-igen Ritter 
v. Bosch au, Hof- and Gericht» Advokat in Wien. 

Stand mit Ende Apiil lf)07: S0'2 wirkliche, 31 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 

Bericht Uber den AusAuir nach Krenzvnstein. Mit der bei 
Kiionbabnerc selbstverständlichen PHuktlicbkeit fanden sich zur fest- 
gesetzten Stunde 80 Teilnehmer, darunter aä Damen au Xordwest- 
bahuhofe ein nnd in den von der Verwaltno? iu entgegenkommendster 
Weise zur Verfügung gestellten Sonder-Wagen ging es in animier- 
te*ter Fahrt nach Koraenburg. liier erwarteten die Ausflügler eine 
Anzahl Landauer uud offener Wagen — entere wurden von dm Damen 
and einigen besonder* bequemen Herren bentttxt welche die durch 
eine im Restaurant Steinbach eingenommene voriügliebe Janse ge- 
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stärkten Ausflügler zur Burg Kreuzenstein brachten Hier norden 
unter Führung eines ebenso genau veisierten wie bntu< •> vc dien Kastellans 
die zahllosen hochinteressanten Schätze besichtigt unl das Gesehene 
erregte die rolle Bewunderung der Exkursionsteilnehmer, die nur 
bedauerten, nicht mebr Zeit und Mulle zu haben, um die wertvollen, 
mit seltenem.Kunstverständnis gesammelten Objekte eingehend studieren 
und bewundern n können. 

Nach Rückkehr in dag Restaurant Steinbach, wo für Unter- 
knnft nnd Verköstigung bestens vurgesorgt war, wurde der Rest des 
Abecdn in gemütlicher Weise verbracht und einstimmig war das 
Urteil aller Teilnehmer, daß der Anallug durch du besondere Ent- 
gegenkommen der Exzellenz gräflich W i lezek sehen Schloßverwaltnng 
— insbesondere des Heim Kustos v. Walcher - sowie die liebeus- 
würdige Bemühung des Vorstandes der Station Korneuburg. Herrn 



kais. Bat Inspektor v. V e 1 1 o r i, als in jeder Hexiehnng glänzend 
gelungen zu b< zeichnen iat. Der Schriftführer : Dr. Leipen 

Bericht Uber die Hlenerwaldsparlergiingenni 24. April und 
I. Mal 1907. Der ftlr Mittwoch den 24. April angesetzte Spazieigang 
wurde durch die Ungunst der Witterung vereitelt. Hinein unverbürgten 
Gerüchte nach solleu sieb vier Taplcre gefunden haben, die programm- 
gemäß in Grinzieg eintrafen; was weiter mit ihnen geschehen ist, 
daillbcr herrscht noch beunruhigende Ungewißheit. Wullen wir holten. 
daQ sie eich gesund und heil befinden. 

Ganz anders war das Bild am 1. Mai Das Wartehäuschen 
der Endstation Nenwaldegg der elektischen Straßenbahn war di<ht 
gefflllt von zehn Personin, die Schutz gegen den strömenden Regen 
suchten und mit Nachzügler walteten, die aber ausblieben. Nachdem 
drei Damen, denen die Riegler- Itiegler- und Bohrerhdite nicht so 
wertvoll waren wie ihre neuen Summerhüte, den elektrischen Bflckzug 
angetreten halten, .begab «ich der R.-st der Gesellschaft indiebetaehbarte 
Schwarzenberg'acbe Meierei. Hier war es in dem Gartensalon so an- 
genehm kohl, daü man den Unterschied gegen die Temperatur im 
Freien gar nicht empfand und sogar die Muhe spalte, sich der ( lier- 
kleider zn entledigen. 

Eine stärkend« Jause ward eingenommen und mit sinnigen 
Spielen, wie Tiscbrücken - eine ebenso berzerlrmende wie ohren- 
betäubende Zerstreuung — wurde die Zeit bis zum Sonnenaufgang — 
es war da* um •'> Uhr 45 Min. nachmittags — zugebracht. Dann ging 
es Ober den Schottenhof, Kordon nach Hlltteldorl'. wo im Brfubnn*e 
im Lebarstnb.-ben Einkehr gehalten wurde. Der heinahe zweistOndige, 
herrliche Spaziergang, der unter abwechselnder Führung der Herren 
Major Konrady nnd Eberl — ersterer führte stets nach links, 
lezterer nach rechts — in angenehmster Weise zurückgelegt wurde, 
hatte iflr alle Teilnehmer die hesteu Folgen. Eine der mitgehenden 
Damen verlor aul dem Marsche 37 Dekagramm des Eigereewicbtea. 
wogegeu die zweite einen anagewachsenen Schnupfen akqnirierte. Die 
Herreu suchten vergeblich nach Veilchen und Maiglöckchen und 
brachten dafür einen Biesendurst ins Bräuhaus, das infolge dewu 
einen Masacnabsatz von .Schwarzem-' zu verzeichnen hatte. fiewürzt 
wurde die Mahlzeit, die ohnedies vorwiegend ans Gnlyasch und 
Krantflei.ch bestand, dnreh die lebhaftes! akklamierten Voiträge des 
Herrn Major Konrady. Eine mutige Dame, die allein nachkam, ver- 
stärkte die Tafelrunde der sieben Wanderer und fast w.tre es zur 
Bestellung einer Mai-Bowle gekommen, wenn nicht inzwischen die 
zehnte Stunde sngebiocben wäre und der gelungenen Exkursion ein 
jähes Ende bereitet hätte. In einem Sonder-Ableil der Stadtbahn 
wurde die Rückreise angetreten und mit dem lauten Rufe — leise 
wurde auf dem Ausflüge Oberhaupt nicht gesprochen „auf Wieder- 
sehen am 8. Mai- trennte sich die Imtige Gesellschaft, als der (Hirtel 
der Stadtbahn den schönen Wahn der weiteren gemeinschaftlichen 

Der Schriftführer: Dr. Leipen. 



rflr die vTienerwald-Spazlergänge im Monate Mal IU07. 

Mittwoch den 22. Mai 1IW7. Zusammenkunft am Bahn- 
hofe Klosterneubnrg Kierling bei dem um 4 Uhr 23 Minuten nachmittags 
dort ankommenden Stadl babnznge. Spaziergang (20 Minuten) nach 
dem Cafe-Restaurant Pu> hberg, dort Janse 1 1 Stunde), Weitermarsch 
(1 Stunde) nach Kierling in Wunderl's Restauration, dort Kemmn«nmc< 
Abendessen (Vortrage); Rtlckfalrt mit Uioliibuswaueii zirka '/<10 Uhr 
abends zu dem, um 10 Uhr 5.1 Minuten abends von Klonteruenbiirg- 
Kierliug abgehenden Sr.vltbabnznge, Ankunft in Wien Brigittabrttcke 
II Uhr 22 Minuten abends. 

Mittwoch den 'JH. Hai 11*07, Ziisammenknntt Wien-SOd- 
bahnhof bei dem um 4 Uhr 10 Min. nachmittag« abgehenden Per- 
«inenznge. Fuhrt nach Ulenburg, Ankonft dort um I Uhr iU Min. 
nachmittags Janse in der Sehloümeierei (l Stunde), dann liesi.-htigung 
des Parkes etc.. germ-in-anie* Abendessen um ' j* Uhr nlK-uds in der 
R.stanrati.in am Ilattptplatze. Rückfahrt mit dem um ?> Uhr 5 Min. 
«hirehenden Personenzuge, Ankunft iu Wien Sndbahuhof » Uhr 40 Hin. 
ahei-.ds. (Führer: Clnbmitglieder RosenberR und Dr. Hnsserl.) 



Ausflug nach Puchberg am Schneeberg. 

Das gefertigte Komitee beehrt sich biemit, zn dem Sonntag 
den 26. Mai 1. J. stattfindenden Ausfluge nach Puchberg a. Seh. ein- 
zuladen, an welchem auch die Angehörigen der Mitglieder und von 
diesen eingeführte Gäste teilnehmen können. 

Programm: 

Abfahrt vom Aspangbahnhof mit Sonderzog um 7 Uhr 50 Min. früh. 

Gabelfrühstück wird während der Fahrt über Wunsch durch das 
Personal des mitfahrenden UOfettwagens verabreicht. 

Ankunft in Puchberg a. 8ch. um 10 Uhr 12 Min. vorm. 

Daselbst Empfang seitens der Gemeindevertretung nnd des 
Verschnnt-ruugsvereines. Hieranf werden in mehreren Gruppen ant«r 
gefälliger Führung von Mitgliedern de* Verechönerungsvereines 
nachstehende Ausflüge unternommen : 

a) Zu d»n Losenheimer Wasserfällen. Gehzeit hin nnd znrflck 
samt Bast :i Stuudeu. (Nur für gute Fu tische/, sonnig, sehr lohnen d i 

b) Theresienfels Kdniondssteig-Allelujahöhle. Gehzeit hin und 
zurück 1' . Stunden. (Leichte Partie.) 

e> s'iebemuhe-llengstal-Haiislitzsaltel. Gebzeit bin und znrttck 
ä Stunden. (Leichter, «chattiger Weg ) 

tl) Paradies-Haltbergtal. Gehzeit hin und zurück 1 Stunde. 
(Sehr leichte Partie.) 

Gemeinsame» Mittagessen um 1 Uhr in Hiti's Gasthofe »Zum 
schwarzen Adler". 

Um 8 Uhr Spaziergang zu dem zirka 1 Stunde entfernten 
„Oedenbof (Jansenstation). 

Um 6 Uhr Btlckkebr nach Puchberg. Abendessen k la carte 
bei Hitz (eventuell Konzert». 

Abfahrt von Pnchberg a. Sch 8 Ubr 40 Min. 

Ankonft Aspangbahnbot 10 , 58 , 

Der Preis einer Karte für die Hin- nnd Rückfahrt Wien- 
Aspangbahnbof— Puchberg a. Sch. einschließlich des Mittagessens (ohne 
Getränke) beträgt: 

Für Mitglieder K 4.— 

, deren Atigehörig«*) „ 6.— 

„ von Mitgliedern eingeführte Gäste 8.- 

Der Kartenverkauf beginnt Montag den ):). Mai 1. J. ausschließlich 
in der Clubkanzlei nnd wird längstens Dienstag, den 21. Mai. bezw. so- 
bald die Höchatzahl von 200 Teilnehmern erreicht ist, geschlossen. 

Der Ausflug findet bei jeder Witterung statt; Clubmitglieder 
erscheinen mit dem Clubabzeichen. Separate Einladungen für dieseo 
Ausflug werden nicht verschickt. 

Die Fahrordnung des Sonderzages wurde wie folgt erstellt : 
Hinfahrt: 
Ab Wien E. W.-A. . . . 7 50 Früh 

an Sollenau L.-B 8 53 vorm. 

ab . . . . ■ . 8 5« , 
an Puchberg a. Scb. . . . 1012 . 

Rückfahrt: 
Ab Pnchberg a. Seb. . . . 812 abends 

an Sollenan L. B 9ü! * 

ab „ . . . . . 10-üi „ 
an Wien E W.-A. . . . 10ia „ 
Die von Stationen der Südbahn einbrechenden Teilnehmer 
finden den Anschluß au den Sonderzug in Sollenau. 

Das Kxkarslons- and Geaelligkeltakomitee. 

Nene Begünstigung.**) 

Lustspiel-Theater im k. k. Prater. Direktion Siegfried 
Kurt v. Lessen. Die Direktion gewährt F.nnSßignngen ftlr folgende 
Kategorien : 

Parterre-Luge atatt K 22.- K 11.- 

Lo« im I. Rang , „ 15.— . 7.50 

< irc!iester»it*e . 5.— „ 2.50 

Parkett-Fantenils 1. bis ß. Reihe . . 4.- , 2. - 



8. 



12. 



. „ B.BO . 1.75 

Parterre-Fauteuils „ 2. — . 1.— 

Balkonsitz« I. Raug ..... „ 3.50 „ 1.75 
Die Karten werden am Tage der Vorstellung, soweit sie nicht 
bereits vergriffen sind, an der Tages- und Abendkasse des Thsaters 
gegeu Abgabe je einer Anweisung für jede Karte, ausgefolgt. 
^ ^Anweisungen sind im Cluhsekretariate (Geböhr I h per Stück) 

Änderung einer Begünstigung. 

Die Firma Riedel & Bentel. Koufekliou für Herren- 
modewaren. I. Stetau^platz D und 11, III. Hauptstraße 2 nn i VI. Maria- 
liillerstraße 58 hat die Begünstigung v.m 10 ,. auf 5«/o herabgesetzt 

j.j.. fiui«», t »ii«l »i fa.r«.-ht.ai. Msksatai I *ag ^c^tmma k K « 

>n Muni. 

"I Wir .n»c!ir. .„ii ,1 . ■., ,o«i« .im all.o l,lili«rtc« 

h«i ».l.r .I.Ii l,l«t«itileill I Ir leo*liti«it lirhrmuuh n tn*fh»o und 

lt. iri».i'a»i>ir»ii htt< » taa.lirn.il- WtlBKh* oci HrklamatloBrn de 

tirlsSlob bnkaaiBlaiip«t>fn. 



I'.i¥«-ntiiiii. Ilcrnunjnls' und Verl»« d«-* tlluli 



1-Ur die Rt-duktiou veraiil«i.rtliili 
l»r. Friin« llilwhrr. 



Drurk von K. Si.i«« <V Co., 
Wien, V Itc/irli, SirsuBen?»«.- Nr 1- 
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Privilegierte österreichisch ungarische Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Itiltliil 

zur zweinndfttnfzigsten ordentlichen Üeneral-Versauimlung der stimm- 
berechtigten Aktionire der privilegierten Österreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft am 27. Mai 1907. 

Die Herren Aktionäre werdtn hiemit 10 der anf Grand den 
8 35 der Statuten anberaumten iweiundftlnfzigsten ordentlichen 
General- Versammlung, welche Montag den 27. Hai 1907, um 10 Uhr 
vormittag«, in Wien, im Administrationsgebande der 
I. Schwarzenbergplatz 8, stattfinden wird, eingeladen. 

Tagesordnung. 

1. Genehmigung der Jabresrecbnung und de 
Schlusses für du Jahr 1906 and Bestimmung Ober die V, 
des ReinertrJignisses. 

3. Teilweise Erneuerung den Verwaltnngsrates. 

3. Wahl eines Ret; si i.us-Ausuchoases znr Prutting der Rechnungen 
de« Betriebsjahres 1907. 

Wien, im April 1907. Der Tereinigte Verwaltungsrat. 



*- 



Ost mitteldeutsch-sächsischer Verkehr. 
Einbeziehe 

Mir, Gültigkeit »ota 1. Mai 1907 



de* Direktionsbezirkes Posen in obigen Tarif einbezogen 
Alt-Widziin, Kiebel, Kolziir, Kontopp, Sebwenten, 

Wartenberg, Gr im» leben, Brieg (Kreis Glogau). 

Nähere Auskünfte erteilen die Stationen Kriedland i. B., 

und Reichenberg sowie die unterzeichnete Direktion. 

K. k. prlT. SM-NorddeuUrhe 



an 



Bei der k. k. Staatsbabndirektion Villach gelangt die Lieferang 
tos zirka 30 Stock Waggondeckplachen fUr das Jahr 1908 im Offert- 
nege znr Vergebung. 

Vorlage termin fnr die Offerte ist der 15. Mai 1907, um 12 Ubr 
mittags, bei der k. k. Staatsbabndirektion Villach. 

Nähere Bedingnisse sind in der ..Wiener Zeitung", im ,,Ver- 
nrdnnngsblatt« für Eisenbahnen und Schiffahrt" und in der „Klagenfiirter 
Zeitung" rurn 1. Mai 1907 ersichtlich, sowie bei der V< 
•'er k. k. Staatsbahndirektion Villach erhältlich. 



tilllk- ab I Hai im; 



K. k. Osterreichische S t a a t s b a h n e n. 
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Österr. Patent Nr. 122SI03 betreffend: 

„Dampfheizungseinrichtangen * * % 
% insbesondere für Eisenbahnwagen". 

Für das ohige Patent werden KXufer oder Lizenznehmer gesucht. 
Gell. Anfragen erbeten an Patentanwaltsbarean VI 
äs» Wien, VII. Hiebenaterngasse 39. 



& FRANZ JANKOWSKY 

Bahrnen-, Tiscliler-.Holz- u. Verpolderwarenfataik 
TBOPPAU, 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkanilesen, Lnxuä- 



mtfbel, Spiegel, Bilder et«. 

™ lUuttnertt Kataloge gtatia und franko. Bs 



17. 



Felix Bl8iicek,.Ä 

Fabrik für EisßnbabnansrüstDngs-Oegenstände. 

Fem rf.-.to Kassen, BilletenkSaton, Plomblerzangen, Dccoupler- 
zangen, Oberbau Werkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten «sterr. Priratbahnen. 



K. k. prU 



Wechselseitige Brandschadeo- 



.m Jahr. 1BSS. 

Di« Allan I »•ralctl« 



~== Wien, I. Wollzelle 3 

t: •) QtUsd* aaaat dtna ZibchOr, 



b) Mtslli» all« Art 

B«4«B<rt<uxals»e g*gaa HagaJaehiaa;. 

1. Aast.: K x,S2I »VJM Oes.-VeniiFbiiraxtgisae K i WS.»»» »4 
■Itffliedar: tSH.IW. 



Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellscnatt 

Brevillier & ^ mt A. Urban & SU 

Wien, VI. MagdalenentraOt 18. 



i an d., sujK.hB. VtorKUdarf u«l Orsd« 
Drahtaurtaa inj f 



Med.-Dr. A. Sehaeehter 



ZahDar/.t 



II. Kaiser Josefatraße 25. 

Selimer/Iose Bebltndl u n«. 

Für Bahnbeamte 30« ErmfiSiffuaar arefren Vorwelsnn«; 



Geld! 



' Geld! 



Ohne 

Schuldschein oder Akzept 

Badlnguaga« : »< „ Zlmo. r«ckMiil««r aKktaUiaaUn od*r nach aiain Jahr, 
feroer anch ull, SO, UlMtuUraKi. Dia Harran ( llgabahnbeamtan, Paailaniatan 
«ad RMMtStnabealUsr w.r.Un rtara-af aurmetkum iraaiiachtlUKi bOfltiJial «raucht. 
lhraBHadarrvnu.il rahraukaohHlsss achririllch nd«raaaiadl«tihinluat*llaB. SSO 



GEORGE ELLERICH f mfm i:?'^ r S tt ^ J» 2 



MmVMi hhunp UatiUl de« CHI. l«tcrr«J<kliea«r I 

Newyorker Germania ""VJSSfiS&i*- 18> 

irr.lrk.rtf l»tu k 1 »Ju iXK), hsulla» b*l dar k. k Stuu-Ztatral kuaa K 6 MV UM. 

PI* Caallarhan ,.„.il, I>, TllM1 d... arboB nxd. ... Ith,««; BflaU.^ dar 
PolUaa. DI. PollBMB .lud r-Kti dralj»l,r,g,.m B,.Uud. urwracJb'b« i 'I>*t !.(,.,>• 

ak^L_m-i" m^HSTT W *. r F a,c l l,u «!' •*< PHml«.r..*l,BB« 
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Österreichischer Eloyd 



TRIEST. 



Direkte Fahrten nach Ostindien, Cbln» nnd Japan. 

Etirahrt nach Alexandrien, Warenllnle nach Theae-allen, 

wöchentlich, wöchentlich, 

Warenllnle nach Alexan* Warenllnle nach Smjrna, 
drien, wöchentlich. wöchentlich. 

Ellfahrt nach Konstantl- Ell fahrt nach Ualaiatlcn, 

nopel, wöchentlich. wr.chentüch zweimal. 

lakrare aadara aorktalli'»» VcrklM)asfr*i aafk lialmitiro. 
Walter« AaiktitU oao f »lirpUn» ; 

General -Agentur des Österreichischen Lloyd, Wim, I. Kiritnerrlng 6. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

Wltkowitx (Mähren). 

[ T» taframaiadraaia : irukinwitM, Ktttmmerk. KiaaabatinrtaUoa 
, und «Uhr. OMraa dar Kaiaar K.rdiüudt.Nurdbalia 




""aw'niaaVhlnrt^ 

g<eaah«allte und maachlaell ppntMBI«liwina, itampf und pUulimbwntM, 
wl. »ui l. uhlloM BAhran, Kolrmuu, fa.arfa.ta Zlagal ud kaaladia HUi.. 



•■> di« Zealral-Dlrekliaa In Witkawiu, Klaeiwark 
l DinklUi, W'Im, I. Oaersguaa • od<r u du Ver- 
kaifikareaa. Prs^r, M»dtp*rk lt. «in 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Maschinenfabriks- 
. * * Aktiengesellschaft. 



nnd 



Älteste Spezialfabrik Österreichs fQr 
HartguOrftder (^tetn onffin), Rüderpaare 
und Hartgußkrenzungen, 

mis Spczial -Material nach amerikanische 
lltr den gesamten Eiaenbahnhedarf Vollbahnen. 

Kleinbahnen. 

Spezialabteilung für Turbinen 

und allgemeinen Maschinenbau, 

Rochen, Schätzen, Pumpwerke etc. 

Wärinemotoren. Patent Diesel 

lltr Kleingewerbe- und LandwirtBehaftabetriebe ««wie Be- 
leuchtungsanlagen, modernste und billigste Beiriebstna-vhine 
>ier Uegenwart, Brennstoffkosten I 2 Heller pro Pferde 
kraftstunde, 

Krane und Flaschenzüge. Transmissionen aller 
Systeme. 

Sämtliche Maschinen ftr Zement-, Gips- und 

keramische Industrie. 

Alle lintiungen Materialanfarbeiinngg-Mnsehinen. 

Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• • Wiener Bureau T. Ullppllngcmrafie IL • • 



Lokomotivfabrik Krauss & C°^ p 



Aktien-Gesellschaft 



LokomoüT«i 

Jadar Bunt und ffl.r 
jaden Hatrlabtiwack 
für Adulalnna adar 
Eakaradkclrtck. 



Vertretung in Wien: I. 




Trifailer Kohlenwerks- 

Gesellschaft, Wien. III. Rennweg 5. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kabel, Stahl- und Kupferwerke, 
Actleii-l.esellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 
Zug- u Barrierendrahl in. buher Festigkeit, SUchelzaundraht u. .«. w. 



Diabtniule fttr Anfang, Transmissionen, Schiebehühn 
schranken. Stell- nnd Läutewerke 



Bogenlampen-Anfang- nnd Tragseile. 
i|- und Leltulk» für Eisenhahi-Trajekte. 



Ul 



Art isoliert, fdr Installation». 

zwecke. 

Kabel fUr Telegrnpbie, Telephone nnd elektrische Licht- nnd 
Kraftübertragung. 

mit Fe iten Onilleanme- Papiericolation. 

TrnlUy-DriMe. «» 



FRANZ WLAGH 

XII1 10, Speisingerstraße 8. 

Fabrik von Slgaallsierungs-, Beleuchtung»- 
und Blechausrüstung* - Gegenständen für 
Eisenbahnen Metallwarenfabrik. «a*»fc» 

Patenl-SeJilan-, Ausschlag- und Bahnwachter-Laternen. 




jabrtk lür — 



GTenbahnficberundsanlagen 

Südbahn=lüerk 



• Ulien • 

X 3 TriesterstraBe 

Telephon 8978. 



Hr. 40. 



Babn[cbranken, Uorläultlicberungen, Schranken* 
antriebe. • Zentral'Stellwerke. Blockapparale. 
Signale, Kontakllchienen, 5ühl|dwnen, Sperr« 
bäume. • UJed)(ellperr|eblöi|er. 



Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt < Vi 



WIEN 
Volkazartcnatrata I 

Varmtatmia: «uu Nbeilalwafra aller Art, Kultc^u and liowrra, Utit- 
KablwaajKB, Zltiararawaaran, Sariial«»«« für w riairan.aort» au, 1 r-.i-»- 

Kenia*;. Bau und Klnau*ii.ru<i|( Ii» I>.k*l- ocnl Si'hlappntunaa. Errlaktaaz I« 

KwrtalM lTs.nl!.'. und R..nrkliui.|r«n ([-Ii* für PrlroI»u«a. »« 
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Ad P.-D 7.1. 56871 ex 1907 



Kundmachung 

betreffend die Einführung billiger ZelephonanschlBsse (geselbchaftstelephone). 

Verordnung; des k. k. Handelsministeriums vom 16. April 1907, ZI. 12339 P ex 1907. 



Mit der Verordnung des H 
ttabonen folgender Tarif cing*föbrt 



and*Iiroini»t«riani vom 22. Dezember 1906, R-G-BL Nr. 254, wurde für Gesellschaftstelepnon- 



Die Jftbirtabonneinen tag« bahr bclrigl : 

in der TarifkU-e £ 
für eisest halben 



Gcicllicliaftfinichlvii 

iso k 



im der Tarif IUmi« F 
fir cinca Viertel- 

100 K 



In Wien (Ncti rruppe I) . 

in Praj (Nctrgruppc III, 120 K 70 K 

für die Netcgrnppe IV tob 60 L bis 2000 Tcilaeaaner 100 K 60 K 

(kommt lar NiedfrOiterreich nicht in Betracht) 

für die Nctxri-npp« V von 201 k>U 900 Tcilaekaaer 90 K 55 K 

(ia Nladeroeterrtich aur für da* Telepbooaeti Baden) 
f&r die Netsgnppe VI bis 200 TeUaekaaer 80 K ÖO K 

(in Nutdar&tUrrelch fux all« übrig» n Telephon Bttuk 



Diane Jabrergabihren gelten Ar all« Gea»ll«chnrü»ni.-bli«»e im g»- 
arbloH^n«n iMegeblet«, aout aber ianarbalb aia*a fJafcreU« Bit des Kadiu» 
rw 6 KU». Cor Wien. 3 KIb Ar Pi«f, 7 Kim. ftr d* Naufrum IV, 
] ft KIb far 41» Netigrappn V «od 1 KIb far dia Netzgruppe VI. ran 
Stepbaaatana ia Wieo, Uit. dar betreffeodea Telephon Zoo trele gerechnet 

Uf'otge Beaebleuiiigtiag der umfangreich«« lecftaucbea Vorarbeiten Air 
die AktiTierung diezer AnienJntae dtrfU dt« Verwallaflg la> dia I>age kowmen. 
atbc« früher, alt anpranglich angeaamroeo wurde, und l rar raraaaaicbtheb 
«rboa Im Moaala Juli laufenden Jikrn mit der lubttrieh-ieuuar der 
bin Ende Mal laufenden Jabre* aagrarldeteu Oe*ell*ehafUlelephone 
im beirlnuen. . 

Awa dteaea Aalataa werden in näherer AueftihruBg baaw in Ergänzung 
d>r $| 4, 9 «ad 32 dar bezogeten V-rordaueg die nachfolgenden bV 
stlinr»BDteo Ober die Aaaeldung and Henltzaag tob OeaalUeba/U- 
auacbluaaec bekannt gemacht 

I Dir Anmeldungen am oiora halben oder VinrUUGaaellarbaJtwaaeklaiM 
Bind an die k. k Port- und T>'lf£rap«»-n-I>lr«ktioa ia lichten, wobei dia 
GenehBifTUDg d«*a rJ«wip>'oMmtrj zur Einführung d#r Leitung Ia daa row 
dam Aboonente* b»*ob*t' Hau« fnait zur Aahrtngang dar erfwd'-rl ;b ■ . 
tty-bnl «rbnu Vorrichtungen (DarbiUB b-r M »»ertrager u dgl.) beünbriagQn 
ist; falb dit' AunvUuag kwtälll ror Erla»»»ng die M >r KaadsathaBg erfolgt 
aein aollla. wird eTenlUfll die üettehmigung, de» Haaeeigrstomen nachträglich 
brjztbnogen aezn 

BVi bareil» im B/nlie eine* Trlrpbonanechluaeea befind Liebes Aboaneate« 
wird tob di'-'m N*ar-h*»u<- abt'-*-(nn uai tab#o dii»*It»fa Our du (Jb- 
»«udluag Ihm £ioi*liatCilu«a<a ia etoea halbes oder Virrt*'i-(jeiell»cha/le- 
BOkCbltiM b»*i drr k. k. Pi»t> uad T*4*rraph' 0«lJir. ktioo uiuaarldae. •> 

2, dr» halfcya t^wIbcaBltfeajdUlaaftB w*rd*o ja iwm, b*l dea 
Viprti-l-Gevfll«cfiari)an%clilaWa pt tt*r 8tatieai*o io «ne r^aMaacbatllirbe 
I^ituac ptbchalti-t , di" V«#1^ilunf dvr T**lo«bawr*taU»«+a In dt« alaia'oea 
l^ituoftro bthäll sieb dli' VfT»allio(r var. 

3. Diu In cix*m tjurtab* tur Aamuldv&p; j;tlan(r»Qd*3 G«wU>cbaiU- 
t4attM«D avni*a aoa<tit alt lualkb im Laal« dae darauf ftWendan Qnartal**« 
io bVtrufb feittn w«r>l«a, und iwir ahn« Eaeaalcbt daraaf, «b bla da^la 
dl« »rwaltanc dl« fibrlcta Partnar Inr dlaa« L«lt»afeo ««raadea 
bat uder alcnL 

4 Pin itr Ga»r]UcbarWa<'HilQaea earnkru Jahr«»aboiin«e>*at>X''buhr 
j ■ t bei S iteaBDMldBnpvn Tum Tarn dar Btat>oa»ftr*ffa4mg aaxefaaova ia 
AuUtipatirrat« u ia ratiicbteo. 

HaadfH aj iicb ua» öy Omwandlunc «in«« EiBietaaJoVuiaos in ein-a 
fifr«JI*«taft»«iivhlitM, bo tut d-r Abonnent 41+ G*behr Itu d«n tiaul- 
aaxbJuaa keineiiilU fDr »U* IbÜb« Zrit za zahl.», al* weao er aeiae 
Siatioo In 2r>tpunkl> dt-r Aoax^dunr d-r Ctowendtun* uutpr fUobarbtuufr 
titw noraatpo Kaadifuar*ti>rmiBn uad Fri>tan r^Vun-li^t batt* Narfc Abtaaf 
dif»«r Z*-It wird Uta uaUr allen tnn-tand-a, bImj aiirh wi-no 4i« tJawandlutiir 
■t+« Aa^rhluMCs aoeb nicht durrhtr*tubn »um »ulltv*. nur m<-br dio üfsuhr 
für d**n »ne*a«4det>a Of»eU»rhatt*aavblu»>t rorriwhrb'bMn. 

r> Mit Kdcksicbt ail die hfwudtrfa V*qbaUai«*e. wekb« M<h at» den 
Bit L Juli I J frfulirvAdnn ri-b^rpanr* a*< d>-n bi»h**nr»a TarifbMtimBLnfrpn 
zu dwn durrb die Wroi'fiunp HudrNmin^t«notoi tum 73 -tu :<m i'.*»; 
H-O -Hl Nr 2&4 Ivitp'-Uirn Tanl* >'rL^b^n. wird in AbJodorun* dnr BV 
»tiBBanir dea Panktt» d. Absatz 2. a»»nali»iw<i»h bottlmmt, dau dir ör- 
bubr dir dm KiiixetBn«rbl««a nur bl* Kndr Juni l>"T zu eetrlchtrn 
IM. wrnb dl« L'mwaiidlamc In «Inril >r*i«UM'haf1*»ii^r'blusa tri dar 
zuttffndJcrn Panl* und Trl«tfraa>hrB-Ülrekll«B «Btwrdvr bereita *«r 
Kn.i^u'K dl«s«r kuniauariiuiic «drr dorh iKuffatre« bl« Ül. Mal I. J. 
unxemrldfi wurdr. 

AbonarnK'n, dl« die««« TeroiiB far die kumrldn^r drr t'mvand- 
laaji; itim LlnzeiaBai'Blu«««9 Ia eilen 0««eJhe;baf1iantcbiay« elabaltrB, 
K»b«n um I. Juli d. J. aai;efBii^ru uuter allen l nuUi.drn nar 
rn> hr die rruiki«ifle Gebibr lar dru aBReBieldetea 4zewelliehai*U- 



\l* Hr* Afcwn*btfn. »-Irl.- dl* I n*»n4lLt^ -K:>* (mi 
* I • l , . b « ..».«:■»';, U'luli «Vi. 

M)>allM«*#nluM« »i|»it ••1^W>-j1« r^twiari*«. «rfcftr ttpr*»«**« ««UrfMBWaa »n« 

ü XUi tiniwartdae »- i* *.r!.-i 



■ in--. ■« «iMa • ■•■ 

intae^lunK **r <r~*"ftl 



aa^dw k L iw- w. Ti r ■ j T m ninkiBB |,«tlBl 



aaieblau za eatrtrbteu. F.rfoUjt dia AaveldtBr d»r Umwaudlonr 
tmt narb dem 31. lal 1907, a« «lad fflr dl« uebAhraabeaieManc dir 
o«rmai«n Kfindlzranotermlae and Frtatea (»lab« «b«e P. 4* t. AbaaUt 

BJ«MCrb«ed. 

6. Di« Oe>»)lKba/un>l«pbona tragen ia den Abwn«dt*QT«rT*lch»t**Ho 
ual«rb«ib dar Biaatbalttiumaer dorrh eta*a Brucbitricb getreoat die Bauicb- 
BBUir dar Steile (II oder IV, baxw. IL IT, VI «dar VIII), welch Utitore» du 
Waal rbnalaoh lorauageiit, z. R. : ^J^viji 

7 Wird ein* GeaaUiebarWaiVM tob dar Zentral« aagornfjo oder roll 
dar T«iluoba<sr bei freier Lnitung dia ZaatraU, ao w«rd*o cUlcbxeitzir all« 
Obrifao SutlOBM 4er»*lb«l Ullu&t a*vell abretcbaiul, daa» daa Ueaprlrh 
weder BvatArt aacb abeebareht werdea kaaa. 

6/ rjm za T«rhiBil«ra. daaa die jraBeiOKba/tlicb« Laktno(r tob ainea 
Teilnehmer durch Unachteaakeii «der ia miiibraucbliehar Abaicbt daa Mi:- 
beoouar« allzalanr« «ntaagaa wird, hat du) ftiirkbtuuc eatrasTeB, data 
6 MtBBt«B aarh Abb«n«>a d« Talenbona ia der betreffend«« ätadoo aelbat- 
titlg da« Srhlaaazeieban r*rah«o und dl« Letiaog normal r«achalta4 »irJ 

D«r apn*rbp«de Aboearal kann da« VenlraichBU diaacr Zaiz aa «zaea 
Zwiger beobachten uivi >laoara aoin« üaUrredane; alerirhtao. Di» Wartezeit 
far dia foljrnnd*a TMloehav betri/t daher bh>b*tt«BB & Miaaten, fall« aielil 
daa üeiaricb ohoedi-t früher eadet 

9. Dta Sprrchfrenzea wrrdea Ia der Art ItttreaeUt, daaa ioda Staüoa 
alt halbem Ue*«-|Urha/ih«o>chl«M an einem Tag« su dajehaehalUlich lwölf, 
jede htalwo mit v "— ^ 1 - n -—- ll -"h"[ft*iT"blnrt an «ioea Tage za dtrehachai ta- 
uch acht Vzrhlodattgeo mit ekaer niUlenin Dauer tob Ituf MisuteB tentLzt 
werdea darf. 

Hieb*! ist et (rWkhgilikC, ob die Verbiadangea aber «igeBM Rof der 
ftatiaB odrr ober au»w«m£rn Aaruf zuxtaad« komaea Dauert die einreise 
VerbiBduaif laner oder langer, a» rerarhil »ich. bexw. termind«rt wta auch 
ia gViirbeo VerhaltztiiM die Zahl der zulautgea Verhinduageu. 

>»rh den im Aatlande («otarhlen ErfahraBre« wird ein halber 
(JeaelUcbafUaBarhlnja fftr die BrdQrfalaa« der kleineren, inter llaV 
«Uadaa «ocar d«r mUllerrn Öeavbirta- and üe«erbebe trieb« * •* 1 1 - 
kommen auirelchen — TlertelaaM a blA*a« alnd aar Ia W«horlua«u 

IQltMlc- 

10. Dia Inaotpr och nähme der Leitang wird alt Hilf« eiaef aa Ge>*tU 
►.fhafl-aoparnt* angfbraehBn Zahlrarrichtuog io der Wei»e konlralliurt, daaa 
au dem Cntmchiede twuchen zwei mLnamteai elann MaaM aaaeinander 
liegenden AaVeuageo die Zahl dar durctixbaittlieh a«f elnea Tar «atla>nd«n, 
auf dio Dauer tob fbaf Miautea reduziertea Verbiaduagea emittalt wird. 

Bei wiederholter P*b*r »ehr« Itung der fe>.lgew*tzi«B Sprecbgreatea wird 
der Tetloehmer aulgrfDrdert, »kb für eise hohem Tanfkuyl* (halben tiokell- 
ecbafU- «der läaielan»cblt»> amuaeldan. 

Wird durch die wiederholte LVbencbreituag dar failgeMtzzen Sprerli- 
groatea b»*l einer Qe*elUeh afluhUtaa dia gaaaaiaiaa« Aa««hlu»l«iUag derart 
in Aatprucb geaooiman, daw dadareh die u kr igen u dievlbe Irfituxg ange- 
afblBa«öaea Statiooen in ihrem Baehta aul deren UitbeaQUang heAiatrifbtigt 
Mild, »a tat wegen aiBoa derartige« htieebraaehes der Station die Verwaltung 
Ist Sin»* de» { 30 dar Varordnuag doa Han4ekatni»karUai too 7 Oktobar 
1887, K -0 -Hl. t«r. 116. tltwtdfce» barachtigl den Betrieb dieser Btalaoa auch 
ohne Ku*diguiig »fort «inzu»tell«n oder giailleb aurzulaateo. 

1 1. Die Teilaehmer «ind z« iatdruroanan Oe«pracben nnd aur 
t*!epboM«tbe« Telef raaaTermittlang heiechtif l; biefQr gelte« die allgemeinen 
Be»(LBm«ng>'U mit der etai>«;en lV*cbrauk»ng, du« aar Drnatnuten* 
(tonrieb« tulauif atad und auch Telejcraaae eBUprecheod uatactoilt werde« 
mesion, lall* den n Vermittlung uwg«r ab ti Miauten ia Anspruch alaat 

1 1 Wird der Telloebnaer e«uaa Oea«tlichBlt«aB*cbtu»n lalerurban 
gnrufea, eo wir! da» rtwn im »elbun Mcaeat be^Uh«>aJ» lutkalTerbla/lunK 
ir>'treant and der Spreeboiid-* bJeton ail dea Ersuchen TersUadigt, aeia 
li'lepbon eafort auf* «hang«*a 

13. Im allg-'«- , ni»u Verden Ue»elI*chaft»telepbone nur ia dem 
g«>rbln»»eBnn ürUgebiole. .:-t. . ..■ <* ,. inoerhetb 'I ■ la obige« Tarife 
i ntthBI K*v^*» iBt^ftaa«! An-w^rhalb dio*er £oae werden Ue»etUebalV- 
»«.f^li-*« in der Kexel nar daaa au»g*lQhrt, wenn MCb di« Belage Zahl tob 
(2 «iler 4» Teitaebwra Bvldet und d<e»« »ich bereit erklären, tur die «*t- 
f»t!»nd<f Atioauemonbgebabren uad C«Uaroaog«lu»cbUj(e ululuMb za haften. 



Wien, im Apn: 1907, 



Von der k. k Post- und Telegraphen-Direktion für Oesterreich unter der Enns. 
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Wilhelm Beck & Söh 

k. u k. Hofllarmntan 
Wien, VIII. Lansrgasfte 1, 



riMALKW: 

lÄ« Uniformen, Uniformsorten • • « 

mmi kurachnerwaren und kappen « 

_*r j »m. f Or" Elaenbahnen. b*J 
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sterrei- 



Siemens - Schuckert- Werke 

Wien, XX 2. Engerthatraße 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



Dynamomaschinen • « • 


• El 


ektromotoren • 


Schaltapparate 




Zlhler 




• • B 


Dgenlninpen • • 



Installationsbureau: VI i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Sühne 



Wien und Budapest 

Wien Budapest 
i2. b.l 



XX. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentralweichenatellungen 
Bahnschranken, indostriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume 
Wechsel sperren, Sperrschuhe 
Werkieaae und tirtranehsaruiel 

Ar d.a 

Bahnbna, Bilin«rkallio|f 

Ii' 1 " Lri* 1 «3 Üg no t 
Berg- and Hüttenw esen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Telegramm-Adrem«: Bahngölz Wien Telephon. 

„A ItO-Codr ninrte Ausgabt- In Verwendung. 
TELEPHON 1S4H4. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEK, HL Hainburgerstraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

T«l«*TraaUa, T«1«pt*it«, »lenatUar, WaMmtaata- 
aasakxar, ürtlDtlraant«, Wuntanur llaeaili4«r, 
Si(»l»p»r*l*. Klakgaa llarieklanxta. tjtaealeakat. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 



rtt»HtblflkU«l fit Stark- 0*4 Srl.wKkilr.1. Tel* 
(rtpltl- a>4 Trl.pkeniweeke. lleaalkLikabel. Lelttaj» 
■Bil.rlsl flr latuHatUaaavaea« «Ii. 



~ ■ ■ • 111 1 ■ , . . , i ^ 



OuMMtahl-Fellen.Fabrik ."^ "Ä*" B " w " k * 



rillt II IIIIU fUlRpeill ,| Aufhau.n» a».«™.at»ten l «l. n beeonft wird 
I.lereraatra .|.r k. k. «rt». SMkaka. 

•o# Karl Kolbeek's Sehne. Bruck a. Mar. 




Kalt, konlgl. ausschl. prlv. 

Spitzen-. Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 




k. k. auaschl. priv. Fabrik für Riemenacheiben 

ans massiv gebogenem Holze. 

Ph. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein, Mähren. 

Zweiteilige Riemauaohelben an- 

in»»aiv gebogenem ""it Elaennabc 

Leiehteete. dauerhafteste, na»treitig »«le 

Riemenaebeibe. Iu jeder Dimennion. 

Ohii Konkurrenz. Ohne Vergleich ! 



Patent • Machold« 49 700. 

Aufzeichnung. Referenzen hervorragendster 

Prtinlimle prall* wirf franko. 



U A IIQnRI \CU F RCI Jeder eein eigener Drucker! Mn nach« »»*.< 
nMUOUnUUIV£nC.I.,fc, rt |, B , llMll I M „ „d„ »olan drackra Vl«t(- 
düar Adreftkan«D, Avkaot, Zürkatare, aast!. VoeUdttacea, Kioladuocjan m V.f- 
•aroml ata Kiae elaoulig« Zaiaiantaatrllaag eraafltekl Taaaaad* Abdrürkt 




Tvptt, Kl.— lto Trpea Kl 10 lat Tjrpaa K «•- 

»o r , i.t« tu , , ».— 4<a . , t ili 
190 „ . f .— üs , . e,ae eao „ , to - 
se» T.vbw K IS — . 
DI« el*f. MrtaUkaM.o «ulhalUs «in ll»a*rel*mi>alkliwi, 

ein*« ltetalltji-eabaltar uail eine Pinaatt*. 
J LBWIXWX, St.>t> p ..lfaürikatlOT, Wlaa. I. Adlrrf. Hb. 
TeJepli. Kitt. Vertreter gMacbl. 



Darlehen ! 

Allpeine Cantionslian. Aktiengesellschaft 



Allfeniaiaa Cfc'jtlonabaok irMrlhr» an rltpnlialinlM-mni« Iferlftbao ff«fT«m Geh fclbt* i 
merkoof iu autr-rn-iivuilxh gäfcstl|r*n Ii«<J:e4jQB|r*!i, «j *w ; 1, Die Bank furdort an Darlantwiwnwt- 
pro nvnno PMtj a»alli>tra<l4*nd immer ro» d«r verbintiKrtlen Ü4iaUtohuM 3. I>»r DarUhtmwtarbcr Kai >ich 
lilbtluhtllch »•iiidi <)t>«iuuilt>tiitaciiataaidaia waDcr ar«tliclip=i t'nt* r»uctiaii|r sn snt»r*i»hm Di» ttbllob* l*»r# 
L«b«BkaT*rtvlch4»run-g »Ini jevWtt u.cbt rttrlnnft. Fttr d«a fall *J»s AblfVea« ■#•» Uar leb« na wer bar* rrilawbt 
dl« rffltervad« SrboM. «• dal <Jca Brbci keiaerl»?! VerpfllrliioBf mnferler* bklbi. Kur dlMM Mgwl 

dar Bank fjabotAnaai Vorltit ttt ailtatirlirh «in naLflitf»» Scha4«md»rbijiiaji)aj«irn*lt. d*«a*a K&lm aich aiy'b 
da» Alt« <Jm Dart«h4jrnaw(irb«ra riebot, itaurr nr i*B «>r % erb'eibeadrn KeaiMkaU tm bfiabU» 1 t 1 '" 
ablifii« Ntellaa; 4er Birgen kaaa b»*«*b nn« «mmil tu «atr < htcnile mal^« Zaiilonff ■alcrblribta 
iS P«ramt der ■•arlfhpnamwi»« l 4 Jtui <i»r Krtvilantf im ri»ri^h#ai we'd ti ni* ^nmaltafa Kutten 
Haraaalatrt« aad 1 F'errant Baoki<ixiriaioii in Abrechnaair g*t rächt 

Z« wait«r«o lafortttatiai)«« im die Baak jtdartaU b*tt«it aed itvhfa Aolfaajrforwalare ear V<f 



WIEN, IV. TechnikerstraBe Nr. 5. 

Kür den InMeraUotell reraatwortll« Ii Annnnrt>n Kxpfdiiiaa M. l'ozMtnji, Hifn, IX. HSrifattM t, 



»Ii» und VnrUK i)''« i'loi. 



i» Radaktji.ii v*i»m 
Hr. Fraa/ llllach«r. 



Druck vmi K. S|i W a * Co., 
(Tian, V n,.,j,k. siruiill^ica»« Sr I" 
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Österreichisc Ii e 
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Eisenbahn -Zeitun 



Redaktion und Administration t 

WIKK. I. EMh«ob*r)i|rMM 11, 
TttlaptiM Kr t*-b. 

b-Koelo d«r Adtn of- 
Man: Kr. BO0.945. 

i Ki -m. dm C1«b: 
Kr. 860. Mf 
w*rd*n n*eii dato vom R#- 
Coanit** fMtf«Mlal«n Tarife 
fcoeorUrt. 
w.nl.n nfofat »ut,v«- 

IMItlll 



ORGAN 

da. 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Erscheint tod April bis September in I. und IS. jedes Monates 
ton Oktober bis Min jeden Montag. 



Abonnement iü'.. Pojtverseni)urt|» 

ia (hHtrr*l«» l ii£»rn : 
Oanijlbrlg K |«. Halhiahr« K t. 

FUr daa Denlarke kairk: 
(iaatjkhrie. Mk.11. Hill-. ihn* Mk. I. 

In UtTiiTfO AanlanaV: 
»aaajlhrig Fr M. HaJbJabnu; Fr. 1». 
K.*atf.ltelle fnr den Bnchbaadal : 
S|>ielkiKrn 4 Scnurlcb In Wien. 

KJualna Kammern 90 H»>r 
Offene Reklamation«» ponoir.1. 



N2: 1' 



Wien, den t Juni 1907. 



XXX. Jahrgang. 



r 




© 



ist anerkannt die elnzla; Inste llkhlnnir Mir höchsten 
Kaiupfilrnt k and Überhitzten Dumpf «tc. etc. 

Kllaa-er l wird dort mhi.|..|iIm. wo Boa» kdi i Dlob 



|(lingerit 



Fassonstacke 

MO. 



Dichtungs-Platten 

•Isar Seite Uber die 




Felis Blaiicek V. Straaltengasse 17. 

Fabrik für Elsenbahnansrüstnngs-Oegenstande. 

Feuerfeste Kassen, Bllletenkästcn, Plomblet-iangen, Oeconpler- 
zangen, Ob-erbanwerkEeige etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. , n 

Lieferant der k. k. <l*terr. Staatsbahnen, der meisten Oitetr. f'rif »i bahnen. 



Schutzmarke 



anze Fläohe mit der registrierten 1 

00 



versehen 
«Ind. 



Di* QBtir d*m v«ncr-.if4«ait«D ,,lt" Nun«« ufg«tfta.cbt«D r.lck*u<jaa lt*b*n 
mit dem F»brik»t ..KliakTPrll 1 ' nlcbU gvcaiia, 
•on dem ilnd mal* Mai ffuil iai»d*rw«rtl|T« 

NtehthmniikTtn iBI 
Iii kuft dihrr oor ..KMnjcerU" und wala* 
Dlobtvng», wslch« di«*a ftchatua.uk« nicht 
tra*r«D, tl« u«oh% mrttek. 

Rieh. Klinger, 



Dia ular da» , 

© 



:atmüf «s bibtn 

© 



Ii FRANZ JANKOWSKY ä 

nahmen-, Tischler-, Solz- u. Vergolderwarenlabrik 
TROPPAU. 

Lieferung: aller Sorten Rahmen, Pensterkarn lesen, I.axust- 
möbel, Spleprel, Bilder etc. 

naa Hlurtritrie Kataloge gtati* und franko. = 




sti.lil.lrwlitiii»lrA!*.-ii uiul Polater. r.taan. 
bt-it<-n, Kinderbetten. Meaalngbeittrn Na. 

eolliie oad bllliarat bei 

EMU-' MÜCKE 

Mährisch Ostruu, Spen«.iraa»e 24 

Drabt- and tu.baiar.n-, Mairata.ii- und Kiaenbatfean- Fabrik. 
Pralibltttar knatenloa. 10> . NacblaS mit Barutung auf dkaut Blatt. 



Erste Waros dorfer Drahtwaren- 
== Elseomöbelfabrik = 



und 



Karl Job. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Comptotr und Fabrik Nr. 61 
empfiehlt all. Arial, hralitr.« a die. (S He ekle , tob uud raralpkt <ac. in jeder 
Ma«cbenweite aad »rabuttrbe, ltrafalrlarriedutlff 1t u Tere ata aiafaobar bie 
utr faeaabm Aojetbbrnnar. 
Elaonbetten. Drahtmatratzen, Kinderbetten 
Kktaerntaider, rVutkiinrke, rUarktutkrlnke, liirtenuxibrl a*c. 8pe<l»lit»i- 
Keruralieu.ii and aatraliea. 
Katalog* und Kottenvorantchtä'^t gratis und franko. 





Schnelldreh-Revolverstahl W% : ' r 

als Schnell- und Harf-Drehsrahl noch dorr zu verwenden wo kein anderer mehr aushalt! 

udolf Schmidt & C9, Gußstahl werk. Wie n.X. 3. 



Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4°'u. An- und Verkaaf van 
Wertpapieren. Böracnordcra Darlehen auf Wert- 
papiere. Weohael-Eskompta. 

VmirkrriDC IT»*'» KariTarlaal. Safat der besten Ken 



ilrakll.o. 



Zivnostenskä banka 

pro fechy a .Morntu 
Wien, I. llerreiiKHkse 12. 



Aktienkapital H 8I..OOO.OOO. 
Reserve- u.Sicheratellungsfonds üb. K 9.000.000. 

Zealrale In lYair.. tezrOmlei im.s 
Filiale« la HrS», Cadvelt, Ulaa. Krakau , Makr.-O.trM. 

1'ardublU. rilwa. rraSalU aad Takar. 
Wccbaalhaua. Laopoldatadt. II. Pratcmtrapa ]4. 
Agentur Favsritan, X. FavorltanatraSa Nr 95. 
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Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten großes Lager von: 



lumpen 



aller Art: 



PL. 

Stationsbrunnenpumpen 
•at^aa Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



K»te1o£i u. Ko«tcnvor«nachll|Ct auf 
Verlane«» portofrei and koatcnloa. 



il.lJI Ohne Vorspesen in fünf Tagen auf gt _| J I 

Ueiai Schuldschein oder Akzept ueiai 

Bedinflanaaa : 4*io XiaMA. rackaatdaar naoh 0 M-m»i»,'i oder neeh etaem Jahr, 
[,,„, "„„ii \m 14, so, 6U Mouaiatataa. Vit Herren [Ii. naeKti »«ernten, Pen«i««ieten 
iiuJ Realitlt*nt)ultzetr warden darauf eufmerkeani iraroachl und ljiifliuh.it «nacht, 
Ihren iMufexn J»hr»»«»»e(i»MM ncfcnfütoh oder mündlich nilaeiallea. «ao 
Amortlaationadarlehen, wekii» ia 10. u. «■•, Je.hr.« ab*-.aahi< 

werden aaltet, baanepracaiiu eine I)uri'hmhriin«»<»n»r »on «Irkn ! Wochen. 

GEORGE ELLERICH Wien. VI. Esiterhawygasae IIa. 



Aktiengesellschaft der Lohomotlvfabrlk 
vorm. Q. Slgl In Wiener-Neustadt. 

GEGRÜNOET 1842. US 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundürhahnen. 
Oampfroiwhluen, Uampfken-iel jeder Arl, Reaorrolre, Hochdruca- 
Turblnen-I'Binpen iSystetn Jnegar; für alle Arten von Wawier- 
beförderung, (Jasaiotoren, (Jebltt»e, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, tinB- nnd Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Irrehschelben. 



LINCRUSTA BEDBURG 

eignet aich nicht unr vorzüglich ala Wandverkleidung in Wohnräumen 
ieder Art, aondern aue.U für Wartesäle, Waggon«, Scbiffskabinen etc. 
Bisher eingeführt bei den k. k. Staatsbahnen, der k. u. k. Kriega- 
marine, der k. k. priv. Kai«. Ferd.-Nordbaho, der k. k. priv. O.terr. 
Nordwestbabn, der priv. «ist. nng. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, der 
"k. k. priv. SBdbahu-Ueaellsehaft. den prenß. Staatababnen. den Orient. 
Eisenbahnen, den ital. Staat*babnen n «■ w. 

Bedburger Dncrusra-Ulcrke, lüicn. X. 
Erste österr. Lincrusta-Fabrik 

Bureau I. Dominikanerbastei Nr. 17. 



i\ X. Komarek 



Trlrpben 4111. 



Wien-Favoriten. 



Telepkea IIIS. 



Ilamnteaaekla» mit Prlileicra.»? Metwr ond FmtielonaTentiUtBiiaruair. 
naB.riMtare aalt WaUrohr-Wae»errt>hrke..el tue Jeden Beirieb, (.nagele 
Betrlabekaetaa. 

H*IMaaiaf W»llr»kr-Waa»»rr»lirk»«a»l, aa.tar Lnkotnobilkaeeel, «rotte V«. 

dampraaf, hohe« Nutaeffakt. 
\\ aMrrreioljraaj,-« Apparat« mii Kpeleewaaaar, aar Weieknaee bat n und 

Klärung de. Waeaera, atkaltee ealbettktig uad garantiert verläßlich. 

Dl« Fabrik baut ala Spezialität : 

He inda«iif-»elerwagren für K..r;,' .to-n jeder S>arwell», für Pereoe.n- 

aad GQtrtnr.raelir, uad 
liinprai.lor l ulatfea far Tranapoit gi»6« La.ua aa< StraSea. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschalt 

Wlttowlti (Mahren). 

Pmi- and TelegTamniadreeee : WitltowitM, Eistnwtrk. Klerakaasatatioa - 

aeboubroaa and Mehr. -Oer. ran der Kalear Kerdiaaade-Nordaaha. 
Erteagalaae tUibeleu, K,.--Jun»w.r«, TOraehmUeh RahreDgul naohelebauder 
Methode fQrWtMer-, neeapf- uad Gaelelttmgaa, Maeeklaea- and aacta Baunl. 
SlehLgeB. Wallmaterial, aad .war! Utah- «ad Kaeeuaaleaa, Bau- und Waag ■:■ 
trager. Beaarrotr- and Enaalhleche. Stabetahl. Stahlbleche, Eleeeibaha and 
lirnbanmaecMnea au. Ifariiaeeahl, Tyree aae Martin- uad Spa.tel.lahl, Kuea- 
bahiiwejotouredor. We«ir<iBeehe.u, kaaiplatee Hadarnaara, Waph.nl urd Kraaann. 
iren, Dr^iechalben. WnneacelaUoae-ICiarieblaBgeu, Dnmnrkeeael, Rwerrolre, 
(liiometw, Brucken- und eoaetUre Baukoaetruktloaea, Gitteraeaet«, ftehnuaie- 
etdck« und di orte Zauaäohail.daai«, Mae.:hiceabau. epaeiall Benraarke- 
maerainea for Korderann und Waeaerhalluair, PaBpeaukta. uad AaafohrueJ 
dlraner mavlimeller IClonchtunmt. nti««le Waae.r(ae <<•>•:»••:••.., olaktriioi 
«eeehereiau uad niaeehtnedt cprakteBlechwaraa, elampf uad pateeila|eechwetta> 
wie anch nabtli*. BAhraa, Hoanaaeae. feuarfeet« Ziea;ei uad baelanha Htelae. 
Aafranan etad au richten aa die Zeatral-IMreknaa in WltkeviU, kljeawerk 
od« an die kemaierilelle Uireklle«, Wlea, I. OaarafMe* ( oder aa daeTer- 
kaer.kurrao. Prag, SUdtnnrk 1». «I« 




Ele ktrizitats- Aktiengesellschaft 

Kolben & Co. 

Prag Vysotan. 

Besteio^ericbLSpezialfabrik für Dynamobau 

Drehstromgeneratoren und Motoren ffltkr- 
oallge Olelchstromdynamos nnd -lloiarea, 
Transformatoren , Schalttafeln , Srhait- 
npparate nnd Sicherlingen. Elektrische 

— — Bahnen. „~ 

Spezifität : 

El<ktrta<h« Krananlagen. - Ekktrlack« Elattibahn 
blockalanal« rSr Skherangen. - Turbinen aach 

Franc!, uad PeUonayatem. 
Stahl-Faconaud. Dauarbrandbogenlaropen »Regina. 

und .Hella.. «• 



Decken * ßomolka 




Elektrotoob.nlaob.es Etabllsaement 

Prag. Brünn. 



rla(. S. laeullaiMi 
Kärntnerstr. 42. 



Pakrtke-a Ka|tr.a-Lac<i 

IV. Favoritenstr. 42 

Budapest. Prag. Brünn. Paris. 
Fabrikation « Installation 

von Telegraphen- nnd Mikrotelephon-Apparatea 

(ilr alle /.we.ke. iii>lH'-nn<l<'ie für den Eisen 
bahn -Signal., Sicherheita- und Meldedienst 
Blitzableitern, Dynamos. Elektrematarea •>»" 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzelgem. Beleuch 
tungskbrpern. staub, und wasserdicht. 
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Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club Österreich isolier Eis enbahn-Beamten. 

K?i 17. ~ ""Wien, den 1. Juni 1907. " XXX.~Jahrgangy 



INHALT: Per Einfluß der Verstaatlichung auf die Krankenversicherung der Babnbeamten nnd die Krankenkassmorganisation. Von Max 
Stein (Schluß). EioflaO der Gemeinden anf die Steuervorstbreibungen. Von Dr. Wilhelm Kowart. Über Aaetflcn- 
Beleuchtung bei EüirnbabDen. Von Karl Spitzer (Fortsetzung). — Chronik: Schulverein für Beamtentochter. Verkehr aod 
Kiunahmen der k. k. Österreichisches Staatsbahnen nnd der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen im April 1907. 
Verkehr und Einnahmen der öaterreiubwheu EiHenbahoen im Monate Mira 1907. Die eisenbahnpolitische Bedeutung der 
LBtscbuergbahn. Statistisches von den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. — Literatnr: futerrekhiscbes Kursbuch. 
Französische Unterrichtsbriefe. — Club- Nachrichten: Mitteilung. 



Der EintiuC der Verstaatlichung auf die 
Krankenversicherung der Bahnbeamten und 
die Krankenkassenorganisation. *) 

Von Max Stein, Sekratir der k. k. Nordbahndirektion. 
(Schloß.) 

Diese ueue Krankenkasse wird jedoch nur dann 
gedeihen können, wenn ihr die überwiegende. Mehrzahl, 
eventuell alle Beamten angehören werden, ein Postulat, 
an dessen Mißachtung die mit großen Opfern seitens de» 
österreichischen Eisenhahnbeamten-Vereines vor einigen 
Jahren gegründete und in anerkennenswerter W eise unter- 
stützte „Versicherungsanstalt" beinahe ge- 
scheitert wäre. Und wenn auch ihre Statuten vor kurzem 
teils zugunsten der Eintretenden, teils zugunsten einer 
rationelleren Ökonomie geändert wurden, so wird doch 
noch immer ihr« Existenz durch die Zurückhaltung der 
Beamten von diesem so wohltatigen und so notwendigen 
Institute in Frage gestellt, wozu die Ausdehnung des 
Versicherungszwanges auf alle seit dem 1. Jänner 1904 
bei den Privatbahnen neueintretenden Beamten nicht 
wenig beigetragen hat.**) Dnrch eine allgemeine Eisen- 
bahnbeamten-Krankenkasse würden auch die auf Rechnung ! 
des Betriebes bisher gewährten Krankenunterstützungen, 
welche gnadenweise als Geschenk — wir sagen nicht als 
Almosen — verliehen werden, zum großen Teil entbehr- 
lich werden. 

Der österreichische Eisen h ah nbeamten- 
verein hat an Unterstützungen seit seinem Be- 

*i Drnckfeblerberichtigung. Anf Seite 143, Spalte 2, 
Abi. 1, Zeile 6 atatt K 1,039.000 aoll es heißen: ,.rnnd K 1,030.(100-. 
Ab«. 2, Zeile 10 von outen «tatt waren „wären", Anmerknug Zeile » 
»nach 37»," alnd die Worte „der Gesamtausgaben der Kranken- 
kasse" eininschalten ; auf Seite 144, Spalte 2, Anmerkung, Zeile 2 
atatt „M i n i m n m von K 4" aoll ea beißen ..Maximum von K 4". 

**) Abgegeben Ton dieser Erschwerung ist es traarig, ja be- 
schämend, daß der Beamtenschaft die Erhaltung einer solchen In- 
stitution der „Selbsthilfe" niebt recht gelingt, wie sie im Ausland 
nnd gelbst im Inland seitens der unteren Eisenbaboberufaiweige 
(a. B. der Lokomotivführer, Bahnmeister, Kanzleidiener u. s. w.) schon 
liegst mit bestem Erfolge geschaffen wurden. 



stände etwa K 62.000 (hievon K 12.000 aus der Kur- 
stiftung) an seine Mitglieder bezahlt — eine bedeutende, 
aber im Verhältnisse zu der großen Zahl der bedürftigen 
Beamten viel zu geringe Leistung. Es ist daher ihrer 
I sowie der Angehörigen, von denen manche nur ungern 
eine Gnadengabe erbitten, wohl bei weitem würdiger, 
gegen ein mäßiges Opfer einen rechtlichen Anspruch auf 
ein Kranken-, beziehungsweise Sterbegeld zu erwerben, 
als bloß ein Almosen zu erlangen Die Monatsbeiträge 
der Versicherungsanstalt sind ja ziemlich 
niedrig und belaufen sich für die Krankengeld- 
versicherung in den vier Klassen von K 1, 2, 3, 
und 4 täglich vom vollendeten 14. bis zum 60. Lebens- 
jahre auf 55 bis 90 Ii, beziehungsweise K 1*10 bis 1*80, 
I CS bis 2-70 und 2 20 bis 3 60, während sie für die 
Sterbegeldversicherung in den drei Klassen von K 20O, 
300 und 400 bei einem ßeitrittealter vom vollendeten 
14. bis 60. Jahre nur 22 h bis K 104, beziehungsweise 
33 h bis K 1 56 und 44 h bis K 2 08 erreichen. Aul 
Krankengeld haben die Mitglieder bei einer mehr als 
fünf Tage dauernden Krankheit, welche vollständige al I- 
ge meine Arbeitsunfähigkeit zur Folge hat 
und andauernde ärztliche Behandlung bedingt, nach 
Zahlung des 7. Monatsbeitrags. Frauen und Kinder 
jedoch nach Zahlung des 10. Monatsbeitrags 
Anspruch. 

Wir wollen mit Rücksicht auf die bei dieser An- 
stalt gleich anfangs gemachten Erfahrungen gerade nicht 
behaupten, daß die Karenzfristen, nach welchem dieser 
Anspruch beginnt, zu lang sind; jedoch scheinen uns die 
einzelnen Stufen der Bezugsdau er des Krankengeldes 
und zwar 1 Monat für das volle, I Monat für das halbe nach 
weniger als zweijähriger Mitgliedschaft, sodann je 1' /„ Mo- 
nate bei zwei- bis fünfjähriger, je 3 Monate bei fünf- bis 
zehnjähriger und je 6 Monate bei einer mehr als zehn- 
jährigen Mitgliedschaft, im Verhältnis zur geforderten 
Dauer der Mitgliedschaft viel zn niedrig. Dasselbe gilt für 
die Wttchnerinnennnte rs ttt t zu n g, welche erst 
bei einer fünfjährigen Mitgliedschaft die dem 
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Kranken Versicherungsgesetz vom Jahre 1888 entsprechende 
vierwöchentliche Bezogsdauer erreicht Die Karenz- 
fristen für den Ansprach auf die Sterbegelder 
(in der Höbe von K 200, 300 nnd 400), welche mit dem 
Einzahlungstage des 0. Monatsbeitrags fällig werden, 
wenn der Beitritt vor vollendetem 40. Lebensjahre, jedoch 
des 12. Monatsbeitrags, wenn er nach vollendetem 
40. Lebensjahre erfolgt, sind nicht zu lang bemessen, 
am allerkürzesten aber bei den im Dienste verunglückten 
Mitgliedern, deren Hinterbliebene die Anwartschaft aul 
sofortige Bezahlung des Sterbegeldbetrages besitzen. 

Aber auch die zu lang erscheinenden Fristen dürften, 
wenn sie nur für den Übergang bis zur vollen Gesundung 
der noch notleidenden Anstalt bestimmt sind, gerecht- 
fertigt erscheinen. 

Das Problem der allgemeinen Befreiung 
der Beamten vonder Kranken Versicherung«- 
p flicht, wenigstens in dem Ausmaße, wie sie bis zum 
Schlüsse des Jahres 1903 seitens der k. k. General- 
inspektion gemäß, d. h. im Sinne des § 4 des Kranken- 
versicherungsgesetzes geübt wurde, wird jedoch erst dann 
seine Lösung finden können, wenn die vom Ministerium 
Koerber iu Angriff genommene Reform der »Arbeiter- 
versicherung* endlich durchgeführt wird. Und dies dürfte 
mit Hilfe des auf Grund der Wahlreform gewählten 
neuen Abgeordnetenhauses, in welchem wohl zahlreiche 
Arbeiter- und sonstige Vertreter der so zahlreichen 
Krankenkasseninteressenten Sitz und Stimme haben 
werden, gar bald zur Tat werden. • 

VI. 

Die Beamtenversicherung nach dem 
Koerberschen Reformprogramm. 
Die Frage des Austrittes der Privatbahnbearoten 
aus der Krankenkasse findet ja schon im „Reform- 
programm" insofern Ihre Beantwortung, als nach §3 
dieses Regierungsentwurfes vou der V e r s i c h e r u n g s- 
pflicht, insbesondere jene Personen ausge- 
nommen sind, deren Bezüge monatlich 
K 200 oder jährlich K 2400 Ubersteigen, eine 
Bestimmung, mittels welcher den wiederholten, gemein- 
samen Forderungen der Beamten- und Ärzteschaft ent- 
sprochen wird. Auch wahrt der angeführte Entwurf in 
den §§ 67 und 08 analog den §§ 62 und 53 des bisher 
geltenden Krankenversicherungsgesetzes den Betriebs- 
krankenkassen der Eisenbahnen sowie insbesondere den 
vom Staate verwalteten in Anbetracht ihrer eigenartigen 
Verhältnisse ihre bisherige Ausnahmestellung. Der Uber- 
wiegende Einfluß der Unternehmung soll dieser bei den 
Betriebskraukeiikaseen überhaupt mit Zustimmung der 
Aufsichtsbehörde durch Festsetzung von fünf seitens des 
Arbeitgebers ernannten Ausschußmitgliedern nebst dem 
von ihm ebenfalls ernannten Obmann gegenüber den 
von den Kassenmitgliedern erwählten fünf Ausschuß- 
mitgliedern auch ferner erhalten bleiben. 

Jedoch sollen dann folgende Kassenleistungen er- 
höht, beziehungsweise ausgedehnt, werden: ]. Das Maximum 



des täglichen Krankengeldes vom jetzigen Höchst- 
betrage (von K 2 40 bis 3 —, das sind 60 bis 75"/„ des 
Tagesverdienstes) auf K 4—; 2. Allgemeine Erweite- 
rung der Leistungsdauer bis zu einem Jahr ; 
3Ei höhung des großen Beerdiguugskostenbei- 
trages von K 100 auf 120; 4. Für Unterstützungs- 
zwecke sind nach § 30 des „Programms" eigene 
Fonds zu bilden, zu welchem Zwecke von den Mit- 
gliedern besondere Beiträge eingehoben werden; 5. Solche 
Zusatzbeiträge können die Mitglieder auch für die 
Familienversicherung einzahlen; 6. Die freie 
Ärzte wähl soll nach Maßgabe der betreffenden 
Statuten gesetzlich zulässig sein ; jedoch muß der be- 
handelnde Arzt jedenfalls im Kassensprengel wohnen; 
7. Soll schon die Höhe der einfachen durchschnittlichen 
Jahresausgabe der Krankenkasse statt der doppelten 
als Minimum für die Ansammlung des Reservefonds*) 
genügen, womit eine für die Kassenverwaltnngen lästige, 
weil kaum erfüllbare gesetzliche Bestimmung endlich weg- 
fiele nnd wodurch auch die Kassenleistungen leichter er- 
weitert werden könnten — Fortschritt« in der Kranken- 
versicherung, wie sie fast sämtlich das Statut der Kranken- 
kasse für das Personal der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen ohne besondere Beiträge für die Familienver- 
sicherung gegenüber anderen Kassenstatuten schon jetzt 
aufweist. 

vn. 

Ein Zentralkrankenkassenamt der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen. 
Da nun wegen des innigen Zusammenhanges des 
Kassenstatuts der k. k. österreichischen Staatsbahnen mit 
deren Dienstpragmatik die „Einreibung* der ver- 
staatlichten Beamten in den Status der St&atsbahnver- 
waltung wohl vor oder gleich nach der Vereinigung der 
Krankenkassen der Stammbahnen mit den Staatsbahnen, 
daher auch alsbald die Befreiung dieser Beamten vom 
Versicherungszwange möglich sein wird, so werden sich 
diese je nach dem Vorteil, der ihnen daraus erwächst, 
befreien oder noch weiter Mitglieder der nun vereinigten 
Krankenkasse bleiben. Ja, manche kinderreiche Beamten 
! werden, wie wir hören, nunmehr wegen der Angehörigen- 
| Versicherung, zumal in ärztearmen Ortschaften, der 
Krankenkasse beitreten, obwohl sie bereits vor der Ver- 
staatlichung befreit waren. Die überwiegende Mehrzahl 
und zwar gerade das beste „Material", wird jedoch nach 
, derselben einerseits mit Rücksicht aul den ihnen während 
i der Krankheit seitens der Staatsbahnen gewährleisteten 
i einjährigen Gehaltsbezug, anderseits infolge der hoben 
! Abzüge (3% vom ganzen Gehalt ohne Höchstgrenze) ihren 
Austritt aus der Krankenkasse sofort melden. 

Und wenn schon die Deckung der beim Fortschreiten 
der Verstaatlichung, zumal nach dem Ausscheiden der 

*) Dm Kr»nkeuk»Men-Sutut der k. k. Staatsbaknen «chn-ibt 
, nur die ZnrQckbehaltung tob 5" „ (»utt der vom KraokenTenieberunp- 
I ife»eü! verlangten 10« „) der Jakreabeitrige «ur Dotierung de« Reierve- 

; fotids vor. 
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guten Riaken, bevorstehenden nicht geringen Gebarungg- 
abgäage der künftigen sehr ausgedehnten Krankenkasse 
der österreichischen Staatebahnen nicht durch Erhöhung 
der 51% Abzüge oder wenigstens durch Einführung 
eines besonderen Beitrags für die Familien- 
versicherung (etwa nach der Absicht des „Reform- 
programras•) erreicht werden könnte, so wird die Kassen- 
verwaltung der k. k. österreichischen Staatsbahnen doch 
auf die Eröffnung nener Einnahmsquellen — vielleicht 
nach dem Beispiel der bosnisch-herzegowinischen Staats- 
bahnen — oder auf die Erschließung anderer nicht doch 
wieder auf Kosten des Betriebes fließender Beiträge bedacht 
sein müssen, wobei auch empfindliche Geldbußen 
gegen Simulationen, Hand in Hand mit der Organisation 
einer wirksamen Kraukenkontrolle, festzusetzen und ein- 
zuheben wären. 

Wenn jedoch die Verwaltung der Kranken- 
kasse der k. k. Staatsbahnen wieder in der Weise zen- 
tralisiert würde, daß für alle Staatsbahn- i 
direktionen mit ihren Dienstesstellen, sowie es bei 
den Privatbahnen der Fall ist, ein Zentralkranken- j 
kassenamt (etwa nach dem Muster des Postsparkassen- j 
amtes mit seinen zahlreichen, auch nicht eigens geschaffenen 
Filialen) errichtet würde, welches ungefähr wie das 
Zentralwagendirigierungsamt nnmitelbardem Eisen- 
bahnministerium unterstellt wäre, eine Organi- ! 
»tion, welche der dem „Reformprogramm' auch zu- 
grundeliegenden Forderung nach Vereinfachung j 
und Vereinheitlichung des Krankenkassenwesens 
ganz wohl entspräche, dann würde die staatliche Eisen- 
babnkrankenkasse durch bessere ökonomische Übersicht- 
lichkeit und raschere Wirksamkeit noch leistungsfähiger 
sein als bisher und könnte ihr etwa auch die Beamten- 
krankenkasse mehr oder minder enge angegliedert werden. 

Die preußischen Staatsbahnen haben in ihrem neuen 
„Eisenbahnzentralamf und die bayrischen Staatsbahnen 
in ihrem „Versicherungsamt für Arbeiterversicherung" 
dieselbe Idee, welche hier dem Verfasser vorschwebt, 
bereits verwirklicht. Infolge Ersuchens desselben fügen 
wir bei, daß ihm diese Tatsachen bei Abfassung dieses 
Artikels noch nicht bekannt waren. Anm. der Red. 



Klnlluü der Gemeinden auf die Steuervor- j 
Schreibungen. 

Am 13. Mtrz 1907 fällte der k. k. Verwaltnngsgerichts- 

hof eine Entscheidung (ZI. 2429 ex 1907) über den Einfloß ! 
der Gemeinden auf die Steuervorteil reibo (igen, welche Ihres 
allgemeinen Interesse* wegen im nachstehenden mitgeteilt wird. 

Mit 1. Oktober 1903 ging tu» Haas Nr. 88a, Land- 

itraBe in Linz, in welchem die k. k. Staatsbabndlrektion • 

untergebracht ist, in da« Eigentum de« k. k. Ärars über; von i 

diesem Zeitpunkte an wurde über Einschreiten der k. k. Staats- I 

b&hndirektion für dieses Gebände die permanente Befreiung 1 

von der Hauaziiissteaer nach § 2 des üebünde&teuerpatentes I 

vom 23. Febmar 1820 anf die Daner der ausschließlichen | 

nnd unentgeltlichen Widmung und Verwendung zu Bahnbe- 1 

iriebszwecken, jedoch unbeschadet der Hauszinssteuerpflicht , 



der allenfalls vermieteten Hauabestandteile, zuerkannt und 
sohin die vorgeschriebene 6% ige, bezw. nicht zahlbare Haas- 
zinssteuer in Abfall gebracht. 

Dem Begehren der Stadtgemeinde Linz um Vorschreibung 
j bezw. Wiedervorschreibung der Idealhauszlnsatener für das 
| genannte Gebinde als Grundlage für die Einhebung von Ge- 
> meindeumlagen, wurde seitens der Steueradministration, sowie 
im Iastanzeazuge seitens der Finanzdirektion in Lins unter 
Freilassung des KekurBeB keine Folge gegeben. 

Über den weiteren Rekurs bat das k. k. Finanzmini- 
sterium mit der angefochtenen Entscheidung die in dieser 
Angelegenheit erflossenen Erledigungen der beiden unteren 
Instanzen als ungesetzlich aufgehoben, weil die Gemeinde 
Im 8lnne der bestehenden Gesetze nieht legi- 
timiert erscheint; die nicht erfolgte Besteuerung des 
Staatsbahndirektion^^Kiid»!) im Rechtswege anzufechten, die 
Eingxbe der Gemeinde vielmehr nur als eine Anregung 
der Steuervorschreibnng betrachtet werden könne, 
welche Anregung die Steuerbehörde bei Erfüllung ihrer Amts- 
pflicht wohl in Erwägung zn ziehen, über welche sie jedoch 
instanzenmäflige Entscheidungen anter Offenlassung von Rechts- 
mitteln zu fällen habe. 

Dieser Ausspruch des Finanzministerioms bildet» den 
Hanptgcgeuatand der Beschwerde an den k. k. Verwaltnngs- 
gerichtsbof, in welcher für die Gemeinde die Berechtigung in 
Anspruch genommen wurde, wenn sie sich durch die Be- 
willigung einer Steuerfreiheit in ihrem Rechte, Gemeludezu- 
scbläge von einer Slaalsstener vorzuschreiben nnd elnzuheben, 
verletzt erachtet, unmittelbar von der zuständigen Steuerbe- 
behörde die Vorschreibang wenigstens einer Idealsteuer als 
Umlairenirnindlage zu verlangen und über diese« Verlangen 
eine rechtskräftige Entscheidung im Instauzenzuge herbeizu- 
führen. Hiebe! berief sich die Gemeinde auf Artikel IV des 
Gesetze« vom 6. Marz 1862, R.-G.-Bl. Nr. 18 und auf frohere 
Entscheidungen. Überdies beitritt die Gemeinde, daß der k. k. 
Staatsbahn Verwaltung die den übrigen Staatsbehörden zu- 
stehende Steuerbefreiung zukomme, weil der Staatababnbetrieb 
bloS eine auf Erzielung eines Gewinnes ausgehende Privat- 
Unternehmung des Staates sei. 

Die erste Behauptung wurde seitens de* Vertreters des 
Finanzministeriums mit dem Hinwelse bekämpft, daß ein so 
hervorragendes Recht des Staates, wie es das der Besteuerung 
sei, nicht unter die Beaufsichtigung von Dritten (Privatpersonen 
oder Gemeinden) gestellt werden könne; sondern es müsse 
dem Staate, mit alleiniger Freilassung des Rekurses der 
Steuersubjekte ausschließlich vorbehalten bleiben, zu entschei- 
den, wen und wie hoch er besteuere. Der Vertreter der 
staatlichen Eisenbahnverwaltung wies nach, daß diese Unter- 
nehmung des Staates nicht in erster Linie auf Gewinn 
abziele. Abgesehen davon, daß der Staat In Osterreich 
vorläufig aus dem Bahnbetriebe keinen Gewinn erziele, 
wäre ein etwaiger Überschuß bei den Staatabahnen doch 
anders zu beurteilen, als zum Beispiel bei Privatbahnen. 
Bei letzteren würde ein Gewinn den Reaervefonden zufließen 
oder die Dividende erhöhen, während er vom Staate wiederum 
nur im allgemeinenen Interesse, zum Beispiel zu YVohlfahrts- 
einrichtungen oder zu Steuernachlässen benutzt würde. 

Die Beschwerde der Stadtgemeinde Lütz wurde vom 
Wrwaltnngsgerichtshofe teils als unbegründet, teils als unzu- 
lässig abgewiesen. Die Entscheidungsgründe führen unter 
anderm folgendes aus : 

.Der Gerichtshof hat erwogen, daß der Artikel XV 
des genannten Gesetzes in seiner Bestimmung, die Gemeinde 
könne zur Bestreitung ihrer Ausgaben die Abnahme von Zu- 
schlägen zu den direkten Stenern oder zur Ventehrungs- 
stener oder die Einhebung anderer Auflagen und Abgaben 
beschließen, den Gemeinden in der ersten Alternative nur 
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das Recht einräumt, die staatliche Steuervorscbreibung, wie 
nie sich nach dem Ausspruche der zur Bemessung zuständigen 
FiitarubehSrdeu ergibt, als Grundlage für die Abnahme von 
Zuschlagen zu verwenden, keineswegs aber den Gemeinden 
ein Kecht zuerkannt, daa Zustandekommen der staatlichen 
Steuervorscbreibung durch die Geltendmachang von Rechts- 
mitteln gegen individuelle Ausspruche über die Stonerpflicht 
oder das Ausmaß der Steuer zu beeinflussen. In den Steuer- 
gesetzeu selbst finden sich ganz vereinzelte AusnahmBbe- 
Stimmungen, in welchen der Gemeinde ein Rekarsrecht auch 
in Fallen, in denen »ie nicht selbst als Steuersubjekt auftritt, 
eingeräumt ist, so im § 2 des Gesetze« vom 9. Februar 1882, 
R.-G.-B1. Nr. 17, gegenüber dem Ausspruche der Steuerbehörde 
in bezug auf die Heranziehung eines Ortes zur Hauszinssteuer. 

Gerade daraus, sowie ans der regelmäßig in allen Gesetzen 
über die direkten Stenern, so insbesondere auch in den Ge- 
händestenergesetzen vom Jahre 1820 und den hiezu erflossenen 
Nachtragsgesetzen enthaltenen Norm, dal» nur demjenigen, 
von dem die Stenerleistang gefordert wird, das ist dem Steuer- 
subjekte, ein Rechtsmittel gegen den Ausspruch der Finanz - 
Verwaltung bezüglich der Steuerpflicht, bezw. de« Ausmaßes 
der Steuer eingeräumt wird (§41 des Hofkanzleidekretes 
vom M. Juni 1820, § 4 des Gesetzes vom 25. Harz 1880, 
R -G.-Bl. Nr. 39 u. s. w.) folgt, daß die Gemeinde den Aus- 
spruch der Staatsbehörde über die in ihrem Gebiete erfolgte 
Vurschreibung an direkten Steuern zmn Zsvecke der Zuschlags- 
gmndlage bedingungslos hinzunehmen hat. 

Das unleugbare Interesse, das die Gemeinde an der in 
ihrem Gebiete erfolgten Steuervorschreibnng hat, kann sich 
ohne ausdrückliche gesetzliche Bestimmung schon deshalb 
nicht zu einem Rechtsansprüche bezüglich einer Einflußnahme 
auf die einzelne Steuervorschreibung verdichten, weil dies 
tief in den Rechtskreis des Steuersubjektes eingreifen würde 
und daher im Gesetze besonders festgestellt sein müßte. 

Ein noch viel größeres Interesse hätte mit Rücksicht 
auf die Kontingentierung der Erwerbstener beispielsweise jedes 
Mitglied einer Erwerbstenergesellschoft erster Klasse an der 
Stenervorschreibung der anderen Mitglieder, ohne jedoch 
legitimiert zu sein, diese Steuurvorschreibuug im Rechts- 
inittelwege zu bekämpfen. 

I)er beschwerdeführenden Gemeinde steht daher ein 
Rechtsanspruch iu bezog auf die Frage der Hansziusateuer- 
Vorschreibnng für daa in Rede stehende Gebende nicht za. 
and es erscheint die angefochtene Entscheidung des Finanz- 
ministeiinms gesetzlich begründet. 

Soweit die Beschwerde sich in ihrem zweiten Teile 
gegen den Inhalt der vom Finanzministerium erteilten Rechts- 
belehmng richtet und die Znerkennnng der permanenten Hans- 
zlusstfuerbefreinng für die Staatsbalindlrektlon als ungesetz- 
lich bezeichnet, muß sie als unzulässig znrückgewiesen 
werden, well dieser Teil des Fioanzministerialerlasses eine 
instanzmftßige Entscheidung im Sinne des § 2 des Gesetzes 
vom 22. Oktober 1875, R.-G.-Bl. Nr. 36 ex 1K76 nicht enthalt. 

Linz, im Mal 1907. Hr Wilhelm Kowarz. 

Über Azetylen-Beleuchtuug bei Eisen- 
bahnen. 

Vortrag, gehalten im Club öiiterr. Eisenbahn- Beamten in Wien am 
In. Jllnner 1907 von Ober-Ingenieur Karl Spitzer. 
(Fortsetzung.) 

Ich muß mich vielmehr darauf beschränken, hier nnr 
jene Systeme von stabilen Azetyleuanlagun zu nennen und 
vorzuführen, die für den heutigen Stand der Azetylenfrage 
als typisch nnd iu sicberheitlicher Beziehung als einwand- 
frei bezeichnet werden können. 

Als ein solcher Typus können die von der Firma Rieh. 
Kling er in UumpoldskUcben gebauten Anlagen bezeichnet 



werden. Ich zeige den Herren hier zunächst ein Bild der 
Azetylengasanstalt, wie sie heute zur Beleuchtung des Bahnhofes 
nnd der Stadt Gumpoldskirchen in Verwendung steht. (Fig. 1.) 




Fig. L 

Schon die Süßere Form des netten Gebäudes zeigt das wesent- 
liche seiner inneren Einteilung. Der überragende Turm dient 
zur Anfnahme der Gasglocke, eine Seite des Gebäudes ent- 
halt die Gaserzeugungsapparate, auf der anderen Seite be- 
findet sich das Karbidlager. Die innere Einrichtung einer 
solchen Azetylenanlage wird uns am besten klar, wenn wir 
uns folgende schematische Darstellung (Fig. 2) ansehen. 

Die ganze Anlage besteht der Hauptsache nach ans 
drei Teilen, nämlich dem Entwickler, dem Gasometer nnd den 
Reiniger. Der Entwickler, der im Detail In Fig. 3 zs 
sehen Ist, der wichtigste Teil der ganzen Anlage, bestellt 
aus einem geschlossenen, überall gut abgedichteten nnd nur 
unten offenen, gußeisernen Kasten A, der in eine bis 
nahe zum Rande mit Wasser gefüllte betonierte Grube hinein- 
gestellt ist. Von der Decke dieses Kastens reichen ins 
Wasser hinein die unten offenen KolbenfUhruugen F, von 
welchen hier drei gezeichnet sind. Selbstverständlich richtet 
sieh deren Anzahl nach der Größe der Azetylenanlage. In 
diese KolbenfUhruugen passen lirttdicht genau die Einführungs- 
kolben V, die an ihrem unteren Ende so eingerichtet sind, 
daß daB aus gelochtem verbleitem Eisenblech bestehende 
Karbidgefftß E, welches zirka 3' '., hj Karbid faßt, leicht 
mit der Hand hineingestellt werden kann. Wird der mit 
Karbid gefüllte Kolben mittels des über Rollen (flirrenden 
Seiles in den Kasten versenkt, so gelangt das Karbid ins 
Wasser nnd nun tritt sofort die Erzeugung des Azetylens 
ein. Die schematische Darstellung, Fig. 2, zeigt den Zustand 
der Anlage wahrend der Gaserzeugung, was daraus ersichtlich 
ist, daß sich die Glocke des Gasometers in einer der (Jas- 
menge entsprechenden HMt* befindet und daß der Wasser- 
spiegel im gußeisernen Kasten infolge des Druckes des ent- 
wickelten Oase« tiefer steht, als in der Betongrube. Die 
Decke des gußeisernen Kastens des Entwicklers tragt ferner 
noch den dicht anfgesetzten Kondensator //, der mit dem an- 
hängenden Wascher (i, einem unten ebenfalls offenen Zylinder, 
in das Wasser hineinreicht. Das sich entwickelnde aus dem 
Waaser aufsteigende Azetylenga* muß nun eine ziemliche 
Wassersäule passieren, um durch den Wäscher G in den 
Kondensator // zu gelangen, wo es einen Ausweg findet. Bei 
diesem Durchgänge des Azetylens durch das Wasser wird 
es gewaschen und werden ihm hiedurch schon die Verun- 
reinigungen an Ammoniak und Schwefelwasserstoff entzogen. 

Vom Kondensator // gelangt das Oas mittels der an- 
geschlossenen Rohrleitung direkt in den Gasometer ./. Die 
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Gasglocke ist entweder wie hier in ein schmiedeisernes oder 
sonst in ein Betonbassin eingebaut. Oer Wasserabschluß, 
sowie die sonstige Einrichtung sind im Prinzipe so wie bei 
jedem anderen Gasometer. 

Vom Gasometer wird nnn das Gas mittels einer Rohr- 
leitung in die sogenannten Reiniger geführt. Der Reiniger, 
der in Fig. 4 im Detail dargestellt ist, besteht ans zwei in- 
einander gestellten Töpfen, die so angeordnet sind, daß der 



innere Topf dnrch eine ringförmige Auflage den Zwischen- 
raum zwischen den beiden TSpfenJ der Höhe nach iu zwei 
Teile teilt. Das zu reinigende Gasjtritt in den oberen Teil 
dieses Zwischenraumes ein, muß dann den inneren mit der 
Reinignngamasse U gefüllten Topf von oben nach abwürts 
durchströmen und tritt dann dnrch die untere Hälfte des 
Zwischenraumes als reines Gas ans. Der Außere und innere 
Topf sind durch den Deckel d, der in die am äußeren Topf 
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angegossene Waaserwanne oder Ölwanne taucht, luftdicht 

Die verwendete Reinigungsmasse, Puratylen, mit der 
der innere Zylinder angerollt ist, besteht ana porösen, atark 
hygroskopischen Stücken und entzieht dem Azetylen, daa auf 
»einem Wege von oben nach abwärts mit der Reinigungs- 
masse in innige Berührung kommt, den Pboaphorwaaaeratoff 
und alle Feuchtigkeit. Da daa Gas noch gezwungen Ist, die 
am Boden dea Reinigers zwischen zwei Sieben befindliche 




Fig. 4. 

Asbeetwolle zu passieren, durch welche alle eventuell mit 
gerissenen Staubteilchen zurückgehalten werden, iat daa vom 
Reiniger abströmende Gas chemisch und mechanisch gereinigt 
sowie auch trocken. 

Ich muß bei dieser Gelegenheit darauf hinweisen, dafi 
in der Regel diese Reiniger vor dem Gasometer angeordnet 
worden sind. Klinger hat dies mit Absicht und wie ich 
glaube, mit Recht umgekehrt. Hier wird das Azetylengas, wie 
wir gesehen haben, im Entwickler nur von Ammoniak und 
Schwefelwasserstoff durch Selbstwaschung gereinigt und kommt 
ohne weitere Reinigung in den Gasometer. Die weiteren Ver- 
unreinigungen, wie jene mit Phospborwaaseratoff u. s. w. 
werden au« dem Azetylen hier o r s t entfernt, bis das Gas 
ans dem Gasometer kommt, also schon dem Verbrauche 
zugeführt wird. Der Vorteil dieser Anlage besteht in folgendem : 

Befindet «ich der Reiniger vor dem Gasometer, so hat 
das Gas nicht genügend Zeit, intensiv gereinigt zu werden 
und nimmt überdies aus dem Gasometer Feuchtigkeit mit, 
wenn es zu den Brennern abströmt. 

Bei der Kl i n ge rächen Anordnung hat das Gas Zeit, 
seiue Feuchtigkeit im Gasometer abzuscheiden und der Rest 
an solcher sowie der PhospborwasserstorT wird bei dem lang- 
samen Durchgänge des Gases durch die Reiniger entzogen, so 
daß das Gas in völllig trockenem Zustande zur Verwendung 
gelangt. 

Wenn ich noch erwähne, daß das Gas von den Reinigern 
eine im Prinzip den bekannten Gasuhren gleiche Gasuhr, wie 
mir hier eine solche die Firma .Jul. P i n t s c h zur Ver- 
fügung gestellt hat, passiert und von da in die Hauptleitung 
geht, so ist das Wesen einer solchen Azetylengasanlage, die 
tm Ver gleiche zu Anlagen für auf warmem Wege herzustellende 
Gase wohl nichts an Einfachheit zu wünschen übrig läßt, 



eigentlich erschöpft. Es erübrigt nur noch, uns die Frage 
vorzulegen, inwieferne eine solche Anlage den früher 
erstellten Bedingungen für eine gute und gefahrlose 

Die Verwendung bestes Karbids, die ja immer 
eine Hauptbedingung bleibt, vorausgesetzt, muß zunächst der 
Gasentwicklungsapparat so konstruiert sein, daß durch die bei 
der Auflösung von Karbid in Wasser entstehende Wärme- 
entwicklung niemals eine schädliche Temperaturerhöhung 
eintreten kann. Da diese Anlagen mit eisern 25 — 30 fachen 
Waaserüberschuß arbeiten, so wird das ins Wasser 
eingebrachte Karbid nicht nur vollständig zersetzt, sondern 
ca tritt auch eine nur ganz nnweaentlicbe Erwär- 
mung des Wassers, bezw. des Apparates ein. Abgesehen da- 
von, daß hiedurcb jede Gefahr ansgeachloasen 
bleibt, hat dleae Kühlhaltnng der Gaserzeugung noch den 
Vorteil, daß das Azetylengas nur In so kühlem Zustande 
leicht von allen Verunreinigungen zu befreien ist. Die An- 
ordnung einer so großen Wassermenge, bexw. einer so ge- 
räumigen mit Wasser erfüllten Grub« hat aber noch andere 
Vorteile. Zunächst den, daß der bei der Zersetzung des 
Karbids sich bildende Kalk tief in die Grube hinabsinkt, ich 
möchte sagen, dadurch au dem Gebiet der eigentlichen Gas- 
erzeugung entfernt wird. Es ist dies deshalb von Vorteil, 
weil das frische zur Gaserzeugung eingebrachte Karbid 
mit dem Kalk, der sich bei dem vorher eingebracht ge- 
wesenen Karbid gebildet bat, gar nie In Berührung 
kommt, znm Unterschiede jener Einrichtungen, bei welchen 
der Kalk von der Stelle, auf welche das Karbid beim Einwurfe 
auffüllt, nicht jedesmal und vollständig entfernt wird, wo- 
durch dann onvergaste Karbidstucke verloren- 
gehen können. Die große überschüssige Wassennenge und die 
Abführung des Kalkes aus dem eigentlichen Arbeitsgebiete 
bat ferner den Vorteil, daß eine tägliche Erneuerung des 
Wassers im Entwickler, wie dies sonst nötig ist, vollkommen 
überflüssig wird. Es genügt hier, täglich einige Liter frisches 
Wasser nachzufüllen. Der In die Tiefe sinkende Kalk wird 
dann ans einer angeschlossenen seitlichen Kalkgrube etwa 
alle drei Monate einmal entnommen. Da nun bekanntlich 
Wasser Azetylengas absorbiert, und zwar 1000 .' Wasser 
1100/ Azetylen, so Ist klar, daß man mit dem häufigen 
Wechsel des Wa i s e rs im Entwickler auch viel Gas 
verliert. 

Nebst der weiteren Bedingung, daß das Gas bei einer 
entsprechenden Anlage vor seiner Verwendung gereinigt 
werden muß — der ja hier auch entsprochen ist — muß 
noch eine wichtige Bedingung erfüllt sein, nämlich die, daß 
bei der Erzeugung des Gases eine Mischung mit Luft 
aasgeschlossen bleibt. 

(ForUeuung folgt.) 



CHRONIK. 

Schul verein für Henmtentöehter unter dem Höchsten 
Protektorate Seiner k. u. k. Hoheit des durchlauchtigsten Herrn 
Erzherzogs Franz Ferdinand, Wien, VIII/,, Lange- 
gaue 47. Stipendien nnd FreiplStze des Schulvereines iur 
Beamtentöchter für den Besuch von Unt«rrichteanstalten in 
Wien und den Kronl&ndern, dann Aufnahme in das „Beamten- 
töchterheim". Der Sohulverein für Beamtentöchter hat in 
Sinne seiner Statuten einen Betrag zur Erteilung von Hand- 
stipendien, Unterrichtsbeitragen, bezw. Lehnnittelbeitragen zum 
Besuche der höheren Bildnngsanstalten in Wien nud in den 
Kronlandern für das Schuljahr 1907/08 an Töchter von 
mittellosen Beamten oder deren Waisen bestimmt. 

Ferner gelangen eine Reihe von Freiplatzen und halben 
Freiplatzen in den vom Vereine errichteten Instituten und 



Digitized by Google 



- 169 - 



Fachkorsen and zwar: io dem „öffentlichen MädcbenJvzenm", 
in der „öffentlichen Handelsschule 1 ', im „Vorberelinngskurse 
für die staatliche Lehramtsprüfung an» dem Französischen", 
im „französischen Konvereationskorse 1 ' und im „Kurse für 
Zeichnen und Malen* sowie in 44 dem 8cbul vereine fttr 
Beaintentöchter rar Verfügung stehenden Erziehungsanstalten, 
Fachschulen, Industrieschulen und Sprachsebulen Wie» zur 
Verleihung. Die Beneflzlen dieaer Freiplatze and halben Frei- 
plttze erstrecken sich jedoch nor auf den freien Unterricht, 
keineswegs aber auch auf freie Kost and Verpflegung. 

Schließlich werden «ine Ansaht von freiwerdenden Plauen 
im »Beim ton Weiter heim" verliehen, welches bestimmt Ist, 
jangen Beamtentöchtern aas der Provinz eine Statte der Unter- 
kunft, der Pflege und sorgsamen Aufsicht so bieten, ihnen 
den Besuch von weiblichen Unterrichtsanstalten zu ermöglichen 
and wahrend dieser Zelt das Elteruhaus tonlichst zn enetzan. 
Das Kostgeld fttr die Zöglinge des Töchterheim!« beträgt 
monatlich K 100, kann jedoch in berüekskhtlgungswerten 
Fallen auf K 50 herabgesetzt werden. 

Gemchesind anf der bei den Vereinsscbuldlenern erhaltlichen 
Druckseite (a 6 h) bei genauester Beachtung samtlicher Rubriken 
nod Anmerkungen zn verfassen und mit den vorgeschriebenen 
Beilagen belegt, innerhalb der festgesetzten Termine an das 
Präsidium des Schulvereines fflr Heamtentöchter, Wien, VIII/,. 
I.angegasse Nr. 47 zu richten. 

Nähere Auskünfte bereitwilligst In der Vereinskanzlei 
(4 bis G Ubr nachmittags.) 

Verkehr and Einnahmen der k. k. österreichischen 
Slaatsbahnen und der vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen Im April 1907. 

I. K. k. Staatabahndirektionea 

(einschließlich k. k, Betriebsleitung Czernowitz). 

(Betriebslange 9276 Am gegen 9030 km 1906.) 

Befördert wurden 4,604.800 Personen und 3,41 2.800 / 
öttter; eingenommen wurden K 6,303.400, hezw. K 17,032.300. 
zusammen K 23,335.700 (-J- K 1,622.571 gegen April 1906). 
IL K. k. Nordbahudlrektion. 

(Betriebslange 1337 km.) 

Befördert wurden 1,158.200 Personen und 1,465.400 ( 
Guter; eingenommen wurden K 1.597.500, bezw. K 6,852.400, 
zusammen K 8,449.900 (+ K 768.716 gegen April 1906). 

A d I. Die provisorische Ermittlung der Transport einnahmen 
pro Monat April 1907 ergab fdr die westlichen Suatabahnen 
im Personen verkehre K 4,273.000 (3,540.900 Reisende), im 
Güterverkehre K 12,368.200 (2,708 700«); fttr die «stilchen 
Staatsbahnen im Peraonenverkebre K 2,030.200 (1,063.900 
Retsende), im Guterverkehre K 4,664.300 (704 100 /). 

Gegenüber dem definitiven Erfolge demselben Monats im 
Vorjahre zeigt die Oesamteinnahme des Berichumonat» tür dm 
Personenverkehr eine Zunahme um K 261.407 (+ 219.100 
Reisende), fttr den QUterverkehr eine solche um K 1.261.164 
(+290 000 Q. 

Die Mehrelonahme des Personenverkehres betrug 
K 193.690 (+ 163.700 Reisende) auf dem westlichen und 
K 67.717 (-{-55.400 Reisende) auf dem östlichen 8taais- 
halinnetze. 

Zu der Hebrelnnahme des Güterverkehres trugen die 
westlichen Staatsbahnen K 786.513 (+210.2O0/), die öst- 
lichen K 474.651 (+ 79.8001) hei. 

Die Zunahme im Persooenverkehre der westlichen Staats- 
bihnen steht znm Teile mit den Einnahmeergebnissen der 
neuen Alpenbahnen, zum Teile mit der Frequeuzsteigerung aas 
Anlaß des Kaiserbesuches In Prag im Zasammenhange. 

Auf den östlichen Staatsbahnen machte sieh besonders 
eine regere Beförderung von Arbeitern bemerkbar. 

Fttr die Mehreinnahme des Güterverkehr«» der west- 
lichen Staatshahiien kam neben dem Verkehr« aus dem Zu- 



wachse der neuen Alpenbahnen in erster Reihe die lebhafte 
Beförderung von Kohle, dann von Erz, Eisen und Getreide in 
Betracht, wahrend die (istlichen Staatabahnen stärkere Trans- 
porte von Holz, Getreide und Eiern nach dem Aaslande, dann 
von Petroleum und lebenden Tiereu, sowie von Baumaterialien, 
Steinen und Schotter fttr Flußregulieruageo aal weisen. 

Ad II. GegenOber dem definitiven Erfolge des Honats 
April v. J. blieben im Verkehre der k. k. Nordbahndirektion die 
provisorisch ermittelten Hinnahmen de» Berk.htamonates inj 
Personenverkehrs am K 128.933 (— 95.500 Reisende) zurück 
Dieser Ausfall Ist zum größten Teile darauf zurückzuführen, 
daß in den Einnahmen de» Monats April v. J. die Ergebnisse 
des Osterverkehres enthalten sind, wahrend dieselben Im 
laufenden Jahre bereits den Einnahmen des Monats März zu- 
gute kamen. 

Im Gdterverkehre ergab sich eine Mehreinnahme von 
K 887.648 (-f- 243.800/), welche hauptsächlich aus der leb- 
hafteren Verfrachtung von Kohle, Getreide, Zucker, Holz, 
Steinen, Elsen und Suhl resultiert. 

III. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslange 38*»i.) 

Befördert wurden 2,760.000 Personen und 67.000/ 
Guter; eingenommen wurden K 400.000, bezw. K 76.000, zu- 
sammen K 476.000 (— K 25 923 gegen April 1906). 

Die provisorische Ermittlang der Transporteinoahmea der 
Wiener Stadtbahn zeigt Im Monate April 1. J. Im Personen- 
verkehre eine Mindereinnahme von K 25.025 (— 190.000 
Reisende) hauptsächlich infolge des Umstandes, daß in den 
Einnahmen des vorjährigen Vergleichsmonates die ansehnlichen 
Ergebnisse des Osterverkehres enthalten sind, während der- 
selbe im Berichtsjahre schon in den Monat Mary. fteL 

Auch die Einnahme des Güterverkehrs war um K 898 
(- 1800/) schwacher als der Erfolg des Monats April v. J. 

Verkehr und Einnahmen der Jisterreiehlschen Eisen- 
bahnen im Monate Mirs 1907 und Vergleich der Ein- 
nahmen Ins ersten (Juitrule 1907 mit Jenen der gleichen 
Zeitperiode 1906. 

Im Monate Mars 1907 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz einen Zuwachs um 2 654 km erfahren, und zwar durch 
die am 30. des genannten Monates erfolgte Eröffnung der 
elektrisch betriebenen Lokalbahnlinie Marienberg — (Ellgoth)— • 
Schönbrunn (Fortsetzung der bestehenden Strecke Ostrawitza- 
brücke- Marienberg [Ellgoth]) der Brünner Lokaleuenbahn- 
Gesellschaft. 

Haupt- und Lokalbahnen. 
Im Monate Marz 1907 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 14,574.120 Personen nnd 11,119.441 / 
Güter befördert und K 61,880.908 vereinnahmt, d. I. per km 
K 2841. 

Im gleichen Monate 1906 betrug diu Einnahme 
K 59,267.427 oder per km K 2797; es resultiert daher für 
den Monat März 1907 eine Zunahme der kilometri- 
sehen Einnahmen um 1-6%. 

Im ersten Quartale 1907 wurden auf denselben Bahnen 
39,114.227 Personen und 31,071.998/ Güter befördert und 
K 170,774.975 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitpertode 1906 betrag die Einnahme 
K 171,053.031. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die dreimonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.781 hn, für 
den gleichen Zeltraum des Jahres 1906 dagegen 21.187 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1907 auf K 7841 gegen K 8073 
Im Vorjahre, d. i. um K 232 ungünstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1907 auf K 31.364. gegen K 32.292 Im 
Vorjahre, d. i. um K 928, mithin nm 2 9% ungünstiger. 
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Dir eisenbahnpolitische Bedeutung der LBtschberg- 
bahn. (Aus der Eingabe der bern fachen Regierang an den 
Hundesrat.) Es steht wohl außer Frage, daß der lange 
Sluplontannel mit »einen enormen Kosten bei den hantigen 
Verhältnissen »einer Zufahrtslinien nicht genügend alimentiert 
wird. Er bat anzusagen nnr eine Hauptader, die ihm Verkehr 
zufährt and da* ist diejenige au Mittelfrankreich Ober Val- 
lorbe- Lausanne. Aber auch bei dieser ist der nutzbare schweize- 
rische Durchlauf relativ kurz. Noch mißlicher müßten sich 
unter Umständen die Verhältnisse gestalten, wenn der Fanciüe- 
Pnrchsticli oder gar eine Mont Blanc-Bahn zustande käme ; 
denn in beiden Fallen würde der Hauptverkehr dea Simplon, 
der Vallorbe-Route, stark Abbrach getan, nnd es darf ohne 
Übertreibung geaagt werden, daß alsdann die eisenbahnpolitische j 
Lage dea Simplon eine aehr inferiore würde. 

Gegen dieae Eventualitäten schützt nnr ein Kittel und das 
ist eine zentrale Zofahrtslinie durch die Berneraipen. Wer einen 
Rück auf dlo Eisenbahnkarte wirft, dem Mit unschwer der 
fatale Umstand in die Augen, daß der Verkehr, der von | 
Süden her durch den Simplontunnel kommt, in Brig den 
Weg nach Norden zur Zeit versperrt findet ; er ist genötigt, 
zunächst den langen, scharf nach Westen abbiegenden Weg 
dnrch da» Wallis zu nehmen, am sich dann erst lange nach 
Austritt ans dem Tnnnel am Genferse*, nach Norden zu 
wenden. Diesem übelstand wird die Lötscbbergbahn gründlich 
abhalfen ; sie wird dem durch den Simplon gebenden Verkehr 
eine direkte Fortsetzung und eine direkte Zufahrt scharte n 
die eisenbahnpolltlacbe Bedeutung dea Simplon» 
heben und ihm diejenige Stellung im Ver- 
kehrswesen Mitteleuropas anweisen, die ihm gebührt. Durch 
die Lötscbbergbahn werden sodann die wichtigen Einbruchs- 
punkte Delle und Basel unter den Einfluß des Simplon ge- 
bracht, ohne, wie wir weiter oben gesehen haben, der Gott- 
hardlinie tarifpolitiach zn nahe zn treten. 

Dem mag noch beigefügt werden, daß nach den von 
den Bundesbahnen berechneten Karten die Verkehrszonen dea 
.Simplon dnrch die Lötachbergbahn bei Mailand und Hinter- 
land um das Doppelte, bei Genna und Hinterland um daa 
Dreifache, bei Turin und Hinterland um das Zehnfache ver- 
größert werden, womit ein sprechender Beweis für die eisen- 
bahnpolitische Bedeutung der Lötscbbergbahn gerade auch 
im Vergleich zum Simplon selbst gegeben ist. 

Waa das Verhältnis der Lötschbergbahn zur West- 
Schweiz anbelangt, könnte man anf den ersten Blick glauben, 
daß die letztere durch das neue Unternehmen stark in Mit- 
leidenschaft gezogen werde. In Wirklichkeit ist dem aber 
nicht so, denn welcher Verkehr wird nach Eröffnung der 
Lötscbbsigbahn von der Honte über Lausanne an entere 
übergehen V Zanäcbst ein gewisser Teil des schweizerisch- 
wallisischen and des schweizerisch-italienischen Veikehrs ; von 
letzterem jener Teil, der von der Gotthard- an die Lausanne- 
Simplon-Route Obergegangen ist, nun aber von der Lötachberg- 
route. als der kürzeren und leistungsfähigeren, absorbiert 
wird. Waa sodann vom internationalen Transitverkehr aus dem 
Besitzstand der Route Lausanne— Simplon an die Lötschberg- 
bahn übergehen wird, iat ebenfalls nicht sehr erheblich ; denn der 
Verkehr, den diese akquirieren wird, dürfte zum größern Teil an- 
dern Routen, z. B. der Mont Cenla- Route abgenommen werden. 

Bei allem ist aber ins Ange zu fassen, daß der Ver- 
kehr, den die Lötschbergbahn von da und dort ablenken 
wird, den Betroffenen durch von ihr geschaffene vermehrte 
Zirkulation ersetzt werden wird. Denn es ist eine bekannte 
Tatsache, daß neue wichtige Transportmittel nicht nnr anf 
die enger anliegenden Gebiete einen günstigen Einfluß aus- 
üben, sondern mittelbar weitere Gegenden befruchten 

Statistisches Ton den Eisenbahnen der Vereinigton ' 
Staaten. Die Länge aller Eisenbahnlinien der Vereinigten . 



Ligdil um Herausgabe und Verlag <lru Clult 
ilrterr. KäKiitiabubeamuu. 



Staaten betrag nach den Veröffentlichungen der Interstate 
Commerce Commisslon am 30. Juni 1905 218.101 Heilen 
(350.925 km\ d. I. um 4196 Mellen mehr als im Jahre 1904- 

Die Anzahl der Bahngesellschaften, welche in jenem Neu 
vertreten sind, betragt nicht weniger als 2167. 

Im Dienst standen 48.357 Lokomotiven nnd 1,349.000 
\Va£6n (Personen- und Fracbtwagen). Die Anzahl der Waggon 
hat sich gegen daa Jahr 1904 um 44.310 im Jahre 1905 vermehrt. 
Ebenso wuchs die Zahl der beförderten Fahrgäste um 23 1 , 
Millionen gegen das Jahr 1904. Sie betrog bis enm 30. Jaul 
1906 (gerechnet vom 30. Jnni 1904) 738,834.667 Reisende. 

Daa in den Eisenbalingeseilschaften investierte Kapitil 
belief sich anf 9761 Mill. Pfd. Sterling. Davon trugen 487 Hill. 
Pfd. keine Interessen. 

Die Anzahl der Tonnen, welche mittels Güterzügen be- 
fördert wurden, betrng 1427 Millionen : die Einnahmen be- 
liefen aich anf 4167z Mill. Pfd. Sterling, d. i. um 2 1 '/« Hill. 
Pfand mehr als im Jahre 1904. Auch die Ausgaben stiegen 
am 10-3 Mill. Pfd., nämlich anf 178 Mill. Pfd., worunter 
jedoch bloß die reinen Betriebsaasgaben zu verstehen sind. 

Das Reinerträgnis belief sich anf 138 4 Mill. Pfd. 
Sterling, d. i. um etwa 11 Mill. Pfd. günstiger als im vor- 
hergegangenen Jahre. Die Anzahl aller Angestellten betrng 
1,382.196. 

Erschreckend groß ist die Zahl der 1904/1905 im 
Eisenbahnbetriebe getöteten Passagiere sowie Angestellter nid 
die Anzahl Verletzter. Letztere betrug nicht weniger ah 
86.008, entere 9703 Personen. Auf das Penonsl 
hiervon: Zugsbegleitang 1990 getötet, 29.853 
Wächter nnd Weichenwärter 136 getötet, 883 verletzt, andere 
Angestellte verschiedener Kategorien 1235 getötet, 36.697 
verletzt. 

LITERATUR. 

„Österreichisches Kursbuch" Von diesem offiziellen 
Knrsbnche (früher „Der Kondukteur") ist soeben die Juni- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbaus 
und Danipf-chiffahrplilne und Fahrpreise, sowie einen Kührer 
in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne enthält. Preit 
K 1.40 für die große und 80 h für die kleine Ausgabe. Ein« 
elegante Schutzmappe hiezu wird um K 1.70 franko geliefert. 

Französische Unterrichtsbriefe von Rektor H.Micbs- 
ells nnd Prof. Dr. P. Passy. II. Knrsns, Brief 21—25. 
Verlag von E. Haberl and, Leipzig-R. 

Mit den vorliegenden Briefen beginnt der II. Knrist. 
der den Lernenden in die französische Literatur einführen 
soll. Gewählt wurde der rttckwfirtsacbreitende Gang in der 
sehr richtigen Erwägung, daß die zeitgenössischen Schritt- 
atoller dem Verständnis leichter zugänglich sind als diejenigen 
früherer Jahrhunderte. Die vorliegenden fünf Briefe, deren 
Stirnseite das Bild des zur Behandlung gelangenden Schrift- 
stellers ziert, bieten eine prächtige Auslese aus den Werken 
von Alphonse Daudet, Emils Zola, Fran^ois Coppee, 
Edmond R o s t a n d ; sie berücksichtigen ferner die neueren 
französiachen Lyriker sowie den großen Proven^alen Frederic 
Mistral. Neben der Literatur findet die Umgangssprache 
ausgiebige Berücksichtigung. Die grammatischen Kapitel 
zeichnen sich aus durch knappe Fassang der Regeln nnd 
durchsichtige Darstellung des Stoffes. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Mltteiluug. 

Ermäßigte Eintrittskarten für den „Englischen (•arten* 
(Venedig in Wien) ä 60 b statt 1 K. giltig für alle Tage, sind im 
Clubsekretariat wieder erhältlich. 

Wegen stet» ansverkaufter Häuser ist das Carl-Tbester tlr 
den Rest der gegenwärtigen Tbeater'U<son nicht in der Lage, An- 
näßigta Kurten auszufolgen. 

Bciirflzlen-koisltee. 
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auf . 



Für die Itedakiioo verantwortlich 
Dr. fnu, Hilx-Iur. 



PriK-k 



Wien, V Htjirk, StratiBeii|iaB»<- Nr Iii 
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K. k. Staat9bahndirektion Wien. 



Am 1. >U 1907 wnnle die zwischen den Stationen rWna 
und Nedwieditx im Km. 73-885 der Lokalbahn Denlechbrod - Saar i. M. 
Tiachaowitx gelegene Haltestelle Jablonow-Wi'iUia fttr den Personen- 
und GepAckaverkebr eröffnet. Die Verkehrszeiten der in dieser Halte- 
"1 ell>- Aufenthalt nehmenden Zöfje werden in dem mit 1. Mai 1907 
in Kraft tretenden Aushang-Fahrplane Aufnahm« finden. 

Die Kntiernnngen, nnf Grund deren die Fahrpreise für diese 
Personenhalteatelle zu berechnen aind, betragen: 

Von Jablonow-W&ina nach Roiua nod umgekehrt 5 km, 
r w n Nedniediu , „ 8 . . 

Die Fahrkartenausgabe findet im Znge statt. Gepäck wird im 
abgefertigt. 



Abänderung der Bezeichnung 
Haltestelle . 8. Crlstoforo" der Linie Trlent Tozze 

I>ie bisherige Bezeichnung der Haltestelle „8. Cristoforo" 
1. Hai 1907 an in „8. Cristoforo-DIschie/- 



'Wn<T«r<lrlitraajc> lualiui dea tlab »«IrrrtUHMkrr Kktriibabn- 




Newyorker Germania ""v^xa?'-* 

tode IWN K 4l7.aM.tM, Aktiva last Wlaaa j.r» Eids \Wl 
1 der jibrfacabarsBX K l.;ea.uuo, I>l»>a> na>o verMIH aa 
' K««tl.s »»l d«rk. k gtasu -iMtraMUMM k «,»o».<K*. 

Udl aw> j&hrtK>Hi Bftatahui dar 
»tmnda anaaraelttbar < riarlabana- 
arkatl bal Halbatnaord «dar Tod 
j Wibrrtticblltju wird oh» FrSmlanaiuabaaf 
Mll«li*lw daa Ctnb »•HrnKblKh« 8UMba.bubM.mUa (oniaiafJ ba- 
odara W-vAnnliiasiran. 

Fttr das Österreichische Patent Nr. 18178. betreffend 

„Selbsttätige 
Luftsaugebremse" 

werden Käufer oder Lizenznehmer getuebt. 
eil. Anfragen befördert Tlctor Tischler, Patentanwalts-Burcau, 
Wien, TH'2 Sieltensterngasse 39. «;i 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF rr».b.H. 

• MAM BURC10 • 



5™ Leopolde»* 




Spcciautät. FREUND'» 
EISEN BAHN- FAHR RÄDtR 
■ MODERNSTER CONSTRUCTION 
JNSPeCTION»--.TI»ANSPOnT- 
• DRAISINEN', 

rUB (IMNSAHN CONTROLlt . JMlfir.-IC'MHlH V 




Fabrik fUr Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon /.rntraluirwhaltfr, 

elektrische HUtloaa- 
DeckungHsignale und Bahn- 
wücliterliintewerke fiirKlseii- 
bahnenTeleirraphenbatterien 

und l.eitnngHuiateriale, 
Wasscrinesser 
eigenen Patentes für sUldtischo 
Wn*serwi>rke, Bierbrauereien 



Alle Telephon- und 
Telettraphen -Hin riebt ii ngen 
rerden prompt ausgeführt und 
Vornnseblilge 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 

Leipzig-SchleusBig. 

86. 






Die bekannten optischen Werke von C. Iteii 
Bennnga*se 24—28, haben, dem Zöge der Zeit 
emlichkeit ihrer Kunden eine Veikanisniederiage 



Kekhort, Wien, 

VIII. ~ 

Bequemlichkeit ihrer Kunden eine Verkauhraiederlage ihrer 
nisae, wie Mikroskope, Mikrotome, Blotuntersucbungs- und Polarisatioua- 
apparale, sowie erstklaasig«r photopraphiscber Objektive nad Appa- 
rate, ernffoet. Diese Verkaofaniederlage befindet aich im Hanae 

IX. WabringerstTmfie 16, also in anmittelbarer Nthe des anatomischen 
Iuatitutes nnd wird gewiß daan beitragen, die hinreichend bekannten, 
vorzüglichen Instrumente der Firma den Interessenten leichter zu- 
gänglich zn machen. Wir braueben wohl kaum besonders an bemerken, 

Branche iat, deren Iuitrumente. namentlich die Mikroskope und 
mikroskopischen Nebenapparate, infolge ihrer vorzüglichen optischen 
und mechanischen AmRibning einen wohlverdienten Weltruf genießen. 
Die Firma Reichert ist bekanntlich auch die einzige, die sich in 
Österreich mit der Herstellung wirklich erstklassiger photographischer 
Objektive beschäftigt nnd wir empfehlen unseren Lesern angelegentlich, 
einen Besuch in den geschmackvoll und modern ausgestatteten Ver- 
ksufiii.k&litiiUn zn machen. 



•f.. k. nrt» 



im .1x1.,. 



Versichernngs-Anstalt 



Wien, I. Wollzeile 39. 



: a) liabinda samt daran 2s' 

b) Xakihaa allar Art 

c) bad*J>rrlan(Bla»a gagan UagalaohU«. 
d. Aast. : K vV.M.ds'i S4 flvs. Vanlrbarasgai 

Asiskl dar mgrlladar: ISH.iJS. 



österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt , v < 



WIEN 
Volkagarnnatratta 3. 

j von ginfsislwag-fn sllar Art. KHun«i««a nnd tjvnrrrn, Mola- «ad 
Knhlira«*n, ZlatsnaswscrD, tipulsIwscaB ru r WeisIrsussrU) ata., Projak- 
itarnag, Baa nnd KlnaEadarung von Lokal- nnd 8cal«ppba,hu*n , Errtebtua* «aa 
K-M-rTslra iTsok» und Bohrtoltnniran ififm linaa) Air FmroUaaa. bat 



Das Zentitil-Verkuxitö-Biuvmi des 



Verbandes Österr. 



Portland-Zement-Fabriken 

Wien, IV. Lothringerstraße Nr. 10 

(Haus d«r KaufmfeBBteh&ri) 



•ffenart 



Prima Portland-Zement 



Tin, di* Nnra«» da* öitarralchUciiaii 



wall flb.rtr«tT-frr1w Qualität an« ■«.■rn In diu Tenet, ledatiaii Kn>nlU.J«ll dir 
Mnöuvhi* goUg^n«« l'i.rtl.&d Zarnc-t-t Patirik«n nad nt der Vartaud a dar 
I*a«t r MlUt dt>D (nüßtia Bedarf nach alten Balalion«D ctaai prompt««! «u dackan. 




Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmer ing ■ 

vormals H- D. Schmid 

Wien-Simmering. BrOnn-Königsfeld. 



Waggon aller Art 
Krane und 



aufzüge. 

Drehscheiben n. .Schiebe- 
bühnen. 

HydranliMhe und elek- 
trische Lokomotiv- n. 
WoirKonhebebScke. 

Räderpressen, Rädrrver- 
senkvorrirhtuniren. 



Normal- und Schmalspur. 

• • HfltteBwerkseinrich- 
taagea. 

Eis- und Kühlmasehinen. 
ÜaniprmaHfhlnen, Uampf- 

kessel, Beservoire. 
Gas-, Benzin- und Pe- 

troleumraotore. 

• • • • llolzbcHrbeitunfrs- 
maschinen. s ti 



•jerrciniirer wir, 



BENZIN - M OTOR - DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 
KLEINBAHNEN. 

Ttiecir-ADSl.: BAU N BEDARF. 

toot*: abc lr.vto tiiatiii toei 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k. Hoiliafarantan 
Filiale* Wie«, VIII. LaagegSMe 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten * • * 
KQrschnerwaren und Kappen « 

Sarajevo. nr Bj«tnb«lMi«n. da 



Ö 8 K, Siemens - Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. EngerthstraBe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



Dynamornasch inen • • • 


« Elektromotoren • 


Schaltapparate 


Zahler 






Installationsbureau: VI/1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 



Wien und Budapest 
Wien Budapest 



XX. I 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentral Weichenstellern gen 
n, hdustriegeleisesicherungen, Geleisesperrbaum« 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
WpTkzfnxe nid (irbranrhsartlkfl 



Eetrlefcalienet 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhs, Waggonschieber etc. Patent BQßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Bahngötz Wien Telephon 



„ v k < --i mi<- malte a»u«a»e in 

Telephon 21682 und 21 «Kl Internrbnii. 



UAIIQnRIlPlf TRPI •>«'••» •«'« <<C<ncr Drucker! Mio 

nMuounuui\cnci. tun ..»,„! .•»,«.» via*. 

(Hier AdraAkArtra, A« uoi, ZUkalara, aaatl. Voetadanaoa, Kiiüe4aaae.a .11 Ver- 
Kl» *l»»hc« Ziaan««a«lelli»c ermi irll«kt Tuiirit A Wracke 




Hljp«H.- lUTjpaKItO IMTpaK «.- 
M . . Ml Hl , , 4.- M . . 7 »o 1 
. « - IM . .«** IM . „ 10 - ] 

**» Typ« K 12.—. 
laUllkuuo «aüi«JM «la U»u«m»m|ialkl»Mii, 
n MelalltrpeahiJwr iwil -1 - f-jnaeua 
J LtWISMS. 8*.-p.ir»l>rik»U«ii, Wie». I. Adlet» I J 1.1 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
H. u. K. HOF 1. 1 K PER ANTEN 

Wim, Tl. 

r 




n : IIAkldrthl Nxnlif. Rli«. ui.J ■»■(•( HOIlf Ii *ie.*x. 

La voiaAgllcfc)i4«r Auafnarung an eehr ni II Ifen PreJa*n 



Siemens $ ßal$ke 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersirafie 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Trlecripbl» Ttlepbeilr, Peaerauldar, WuMnUaif. 
»•leljrer. a>ttallriB«i», HiwmMt, «iaeatlider, 
Sigaalapaarala, Riairia liarieblaarta. SJeeaeateabaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

falMlkltUkaWI für Slark- und Seftwuhitr««.. Trio 
jfrif'hen- and l*]t pheniwM ke, iraran^b|r , ta»t>el, I.ritnmrt- 



Erste österr. k. k. ausseht, priv. Fabrik für Riemenscheiben 

aus massiv gebogenem Holze. 

Ph. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein. Mähren. 

Zweitem*« 





i'.icm .Machold. 49 70«. Kiemenfänffer. 

Zahlreiche erste Anazefchanng. Referenten hervorragend «ter Firmen. 

und franko. «» 



Dar leheu ! 

AllpeitiB Caationsbant Aktiengesellschaft 

General lUi.ri r»nr für Milerreieri 

WIEN, IV. TechnikerstraOe Nr. 5. 



merk»!« au »tt.«arrteotllcb |niiall(.D U«d.ii|riiji»en, u «»1 Di. Buk furderr ea Uailabaunisau 
pro uio «i,y ■„; Mlbetreilead Imoa.r loa 4er aerblelbaadeu ttaateebiatd. 9 Dar Darlehenawerbet hu lieh 
hmalchtllcb eeluaa (iaauudbelUeuataada» olaar tntlleh.ii Uul.ranobio« ni nirlarilalieri. Dia «bliebe lau« 
Uammikkaiut »lr.l Jedoel. nkhi eerUafl- Kar dea Fall de« Ulrlieai de« D»rl»bea«»-er«*T« erllarbt 
dl» reeU»reaa> Sebald, •• 4tl dea Rrk*a kelaei 
geboten.«. Vorteil u« alljabrUeb i 
r lad Darlehenaererben nehlat , iail 

Stella«» 'er Klrcaa kaaa «evea ■!>■ euiiaaal au »airlcbund» mlllr» Zabloag aeterbleibe». 
(I Persern dar ■ >arl.bflB>aeuBaeae.) 4. Bai der Krtallanal da. Darlabeoe werden ale alamaliee. Kmüd Jit 
Daraaeiaa»« und 1 Fereeat Uaabi.rov1elc.ri la Alirechnurtir r» eh« 

Za weitaraa Inf:.>rm»ii ine« irt dl« Baak ledenelt bereit ond itabaa Aatragaroraiblara aaf Vt 
Nauig «1! 



-ritowi nr nenraii a/. «uiruani .1»» i'.iri.n.otwar>»r* »mar« 
r» kela.rlei >>n.«irhtane »afarlaitl bleibt. Cur dlaa.n »iMaa 
cli als cUui. scua4asdKkjt.tMai«ali, d.M.a Heha aloli aacb 
lai.rr aar Taa aar ™rH*ilieiid»ii Kr«larh«ld ia brtabl.a J Di. 



Kür den Inseratenteil yerantwortllcli Annoncen-Kxprditiiin M. I'n/ninvl, Wien, IX. H ..i lua--.- 5. 



HonaUBcabe and Verla« dea 1 

EU«aiuillIil...»rBt-ll 



.11» Kejdaktii.n veramwartlich 
Üt. Pran« Hllaohea. 



Druck von H. Svlea i Co.. 
Wien, V. Beilrt, Sir»»D*ns»»a« Nr. W 
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Österreichische 



Redaktion und Adtnimttratiofi t 

WIKK, I. Kachaabaehfaaaa II. 
Tolr, t<m Kr IM. 
KoaUparkaaaan-KonSo dar Adialnl- 
•trailo. Kr. i.:a 2li 
I'oaUparkaaaaB-Xoailo da« Olak 
Nr. M0.«t4 
Hollrmja war dan ■ ueh daan vom Ka- 
daktluua-Koinliaa faatf aaataton T-irtfa 

kaDartarl. 
MuBikflpu «ardaa alahl loruck- 



in -Zeitung. 

( 1 1 ' ( t \ \ Abonnement iakla Po»tyeriendui 



Abonnement ull. Postver Sendung 

in ü«iFrrrkb-r«i p ara: 

1« »anijthrlK K 10 ll.lt. ••in* K l. 

Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. a **^^S , Si*ff ,,k, * 

— U»nrj»*rU Kr 3.) IfaJMklirl« Kr. 10 

Erscheint «ob April bis September an I. und 15. jedes Monates ^.Vrihwr.'i'^riJk'V.'T^ 1 : 
ron Oktober bis Min jeden Montag, „r:"!!,. 



\ L8. 


Wien, den 15. Juni 1907. 
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Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 



(Wr 



l.lOOOO 



BtGck 



In alles Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 

Vorteile: 

Wafaeralaml seh inu z, 
Irumpfrauin -.lllierrliinnrnd. 
Hasche* »kennen des Vi'njixrnitiinde*, 
«.rüßtf Uetrieimicherbett, 

Hcbntxa;IJUer nb-olul UImtII iK^lir. 
Tiinsehuniren über den Stand de* 
Hanwr« Im Kexsel ii » !>se?i<- Ii I t»s»e n . 

Vollster Schutt gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 

Ii iain aatf" etlkl^l füllte "Inn' diese \ppnrate 
MmVIII J»rHr«jri j„ Vrrvicndiinir stehen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Klinker 

4.IT.HPOI.DMKIIM 'HKS Im i Wien. U« 




Rangiersei 1 bahnen 



zum Rangieren 



auf 



Waggons 

Bömches $ Kcinhold. Wien, i 



Telefon 1 4631. 



Anschlußgl 

Hubenstaufengas 



Ben 



se /. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
« * Molin. Ober-Österreich « « 

faat«Mt »lag ErjoHfoiiM, «. t-m : 
Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackrnstiele. Werkzeughefte 
aller Art. sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus welchem Hob. 

NiPflPrlariP" WIEN < IX « Währingergiirtel 

meuei idye. stadtbahnviadul(t Nr a 139 H 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Aktiengesellschaft der Lokomot.vfabr.il 
vorm. 6. Slgl In Wlener-lVenstadt. 



GEGRÜNDET 1842. oi> 
Lokomotiven jeder Art Iflr Normal- und SokundUrtiahuen. 
Onnipf muchinen, DanipfVeMol jeder Ali RmmtoITOj Hodidruei,- 
Tarblnen>Puui|>en (System Jae^er für nl d- Arien v..n \\':i;-.er 
thfjfÖrderund, tiaamotoren, tiebllUe, Trun«nil*Hi<iueii, Knhrlrituii- 
iren, <iuB- «nd Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



WURFSIEBE 



Mac 
Oral 




lamidrftlite, Fmuternittor, 
'fliehte ftlr Kinfrieilini^ert. 

Iltliarnturrn und ullt in da» l'ath nn- 
ttMlagmdtm Ailikil trztuyt toliJt = =: 

KM Ii. m i (Iii: ni 

M.-OSTRAU. Spensgasse Nr. '24 

l>rali(. u. hMi«f*r«D-. M.lnOa » a. Kt»»nb«tt*o.K»liMk. 



Telephon Comptol 
und Fabrik Nr. 51 



Telephon Comptolr 
und Fabrik Nr. 51. 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- und Eisenmöbelf abrik 

Karl Jos. Prasse Warnsdorf 

euuiiftetilt 

Bisenbetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer, Waschtische, Flaschenschrünke. Gartenmo'bel etc. Spezialität: Reformbetten uud 

Matratzen. 

Alle Arten Drahtgewebe. Geflechte. 10k nml verzihkt etc. in jeder Mnacbviiweite und iMabt-siürke. 
Orahteinfrledungen nml Tore v.m einlacher bis zur feinsten Aurfdlirang. 
■T" Kataloge ttiul hnntrii rinuttinrhlttgf yintin und fraitl.o. "W\ 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4"',,. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. EMfrsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechtel-Eskompts. 

VertlrktruK $t%n Kar»trl*st. >»■>< der brat» kau 
HMMHi 



Zivnostenskä banka 

pro tVclijr a Mornvu 
Wleu, I. Herren (MW0 Vi. 



Aktienkapital H 2F»,000.000. 
Reserve- u. Sicherstellungsfonds üb. K 9,000.000. 

Zratral» la 1'r.ic. »xrtndrl IM*. 
Kllialaa in Hrlinn. Hu« an., Ulta, Krakaa, Mtkr. Ottru 
l'anlukiu, 1'iUaa, fraOalU aad Tskor. 

Wechaclrtau«, Leopoldatadt, 11. PraleralraOc 24. 
Atemur Favoriten, X. KavorltenatraDe Nr 9^. 
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Garvens-Werke 1 



aller Art: 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten gro8es Lager von: 

PL,,. 

Stationsbninnenpumpen 
JLm Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



i 



lumpen 



w 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. 6< 



K .italo£e u. KonUnvoranscMKRt auf 
Verlangen portofrtl unJ koatcnloa. 



Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 

Brevillier&C 0 ^ündA.Urban&Süi 

Wien, VI. MagdalenonstraBe 18. 

r ,tti t ikrn . Ntnok.rvt.c-n an dar feötlLaho, Florididorf ui Gridenbarf . Kid« l 
bd ran'-r.., Muttafn, Dr*btMlft0B) onJ Selm le>iawar«iK 



Med.-Br. A. Schaechter 



Ziiliuur/t 



II. Kaisei Joaefstraße 25. 

MehmerxloKc Hrliiiiidlnii|(. 

Für Hikliiibenmte 30"/,, F.rmiiUigung gegen Vorweisung 
einer I.r-jrllimntion. 



KORKSTEIN-FABRIK 

mnmmmm ACTI ENGESELLSCHAFT vorm. cwcmmmn 

KLEINER & BOKMAYER 



Auftfuhrnog *U«r 

bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 

sti'm »Imr- uni kl)tr?rrlitU>. 

Deckenverkleidungen Tür Remisen. Wrrk- 
— statten etc. = 

l.iii--!.. 1»<1*J Llrul ui._- l*a RifUlkUII». 

W irtl»ml«»fra. Manila», w a»ae.ttali«ara 

=i und axpoakattaf IKaaobJ«at« J««iar Art. ■ • 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
rrurkml«*«»! fraratar lUaar». = 
Hmlfllaair »an ZiitwaaauaaaVn *tr., 
laaliaraa«* •« Uiaa riBilaaxf o, he.ola rfe. 



□ CENTRAL - BURE AU : □ 

WIEN Vl ' K0STLER 



GASSE N 7. 



r»»«i»Anom tnmuurt» 

FAT. EMULBIT-KOflKSTEIHL D 
FAT. REFORM KORKSTEIIE. n 
FAT. XOFKSTEJHSCKALEB. O □ 
PRISSKORUFABRIKATE. □□□ 
"„THERMAUT" FEUERFESTES 
ISOLIER MATERIAL aoa 
«lESUGUR-lSOUERMASSL □ 



Avenarius Carbolineum 

reit 30 Jahreu erprobter Holzanstrich. 

Indurin 

Inncnanstrieh- und Fassadefarbe.Waschbar, wettorrest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrik R Ävenarios 

Wien, II' 2 Bechardgasse 14. 



OESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF m.b.H. 

• M AM BURC10 • 



****** 





Spezialität. rRCUND'5 

EISENBAHN - FAHRRÄDER 
- MODERNSTER CONSTRUCTION' 
JNSPECTION Vu TRANSPORT- 

■ DRAISINEN V 

ru*ti«Hi»M»ca»T»oiu»j»a«noilsiiitH3T 




BE.NZIN" MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR ■ PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 

KLEINBAHNEN. 
TtLtOBADR.: BAHNBEDARF 
CODES' ABC IV - V CO . LiUl« CODI 



Wien 

Ul i ErdbergstraDe 52. 

LelpzIg-SchlciiHsig, 

Seo in.-str:)!'..- WS. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon Zentralo.iuncha.lter, 
elektrische Station»- ^ 
DecliangMsignule und Hahn- 
milch terläutewerke MrPIW 
ha hnenTelcgrapben batter I c n 

und Leltaneminaterlale, 
WafMnMHt 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 

8 

Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlag« koatarifrel 
ausgearbeitet 

M 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FIUTUCHFABRIKEN. 
K. n. K. H 01 fj^gp I.ICH lt\ \ 11V 

Wien. VI. WliidmMMgnsse Nr. 20 

r 










t 




± 


■ 



umi-fabl«! ; H t «b 1*1 ■*> t • .11 n t * i y >, I i « imi uml llesnlaiK Mtt»ft|a atc «W. 

in »■.irxOglicliKt r Auaftiliruiiai ••hr niABigan PraJaiti, 
tjajy iltuMtri*-r'r K*ttuh«tr f/m/tf* «inat framMo. "aP* 
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Wien, den 15. Juni 1907. 
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8 p i 1 z f. r (ForUMiunsr). — Monatn-Cbronik — April— Mai 1907. — Chronik: Aufruf cur Errichtnnir, ein«« Wtinnb. 
Deiikmalep. EnzyklopKriiaebe teconinrh» VorleauiiKeii für Juristen nm k. k. Technologe ben U«webeuiu*e<iin. Siand der Kiaen- 
b^hnhanten in Öiterreicb End« d«n I. Quartal« 1907. ~ Mterntnr: Der Ei«enbahnhao. Nene Panoramen -fUnb-Nacb- 
ricbten: Veränderungen im Mitgliederataude im Monate Mai 1907. Nene 



Dan Einkommen der Eisenbahiibediensteteii. 

Von Dr. Jourf Patstan. 

Die Statistik (Iber die Veranlagung der Österreich!- j 
sehen Personaleinkommensteuer bietet die Möglichkeit, j 
innerhalb gewisser Grenzen durch Gegenüberstellung von i 
Beruf und Einkommen einen Einblick in die Einkommens- 
und damit zusammenhängend in die Lebensverhältnisse 
der verschiedenen Berufsarteil zu gewinnen. Die Erhe- 
bungen des Finanzministeriums unterscheiden zunächst 
zwei Gruppen: Produktive Berufe und Liberale Berufe, 
eine volkswirtschaftlich nicht ganz einwandfreie Gegen- 
überstellung. Zn den produktiven Berufen gehören : Ur- 
produktion (Land- und Forstwirtschaft, Bergbau u. dgl.), 
Gewerbe und Industrie, endlich Handel und Verkehr 
(darunter Eisenbahnen). Die liberalen Berufe zerfallen in: 
öffentlicher Dienst, freie Rerufe im engeren Sinne (Ad- 
vokaten, Notare, Lehrer, Künstler usw.) und Rentner 
(Besitzer von Peiisions- oder Unterst ützungsbexügen und 
von Vermiigensrenten). Tn jeder einzelnen Berufskategorie 
erfolgt eine Teilung unter dem Gesichtspunkte: Selbst- 
ständige Unternehmer, Angestellte höherer Art (Beamte) 
nnd Hilfskräfte. 

Die so angeordneten Daten der Stenerstatistik sind j 
nunmehr von einem privaten Forscher, Dr. Friedlich 
Leiter, welcher bereits mehrere treuliche steuerrecht- 
liche Arbeiten veröffentlichte, in einem größeren, mit 
stupendem Fleitte ausgeführten Werke : „Die Vertei- 
lung des Einkommens in Österreich" (Wien 
und Leipzig, bei ßranmüller 1907) nach mehrfachen 
Richtungen tabellarisch verarbeitet worden, und zwar zu- 
nächst ' für jeden einzelnen Beruf, bezw. Berufsgruppe, 
insoweit die Spezifikation in den amtlichen Publikationen 
durchgeführt ist. Aus diesen Tabellen ist manches über 
das Einkommen der E i s e n b a Ii n b e d i e n s t e f e n zu 
entnehmen. Ein vollständiger Überblick über ihre Ein- 
komrnensverhältiiisse ist allerdings aus dem Grande aus- 
geschlossen, weil die Angestellten der k. k. Staatsbahnen 
in der Statistik mit bedauerlicher Inkonsequenz teils ver- 
eint mit jenen der Privatbahnen, teils aber unter der 



Berufsgruppe „öffentlicher Dienst* ausgewiesen worden 
sind. Aber hiednreh dürfte kaum eine wesentliche Ver- 
schiebung der Resultate der Einkoramenstatistik bewirkt 
worden sein und im großen und ganzen kann man die 
wirtschaftliche Situation der Eisenbahnbediensteten ans 
den Tabellen Dr. Leiters entnehmen. Wenigstens für 
das Jahr 1898, das erste Geltungsjahr des neuen Personal- 
steueigesetzes, da die Ergebnisse der Personaleinknnimen- 
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Mhmr Art 


llllfrtrifu 
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K 1300 -1300 


«49 


3.974 


4.823 




I.Olli 


3.322 


4.337 


„ 1400 -1000 


l.fttw 


3.961 


5.959 


.. 1600-1800 


1.585 


2.156 


!t.741 




1.219 


1.532 


2 781 


t< 2000— 2400 


2.350 


1471 


»821 


K 1200— 240w, /.euKil«u»uxalil . 


«.046 




16.416 


2..4H2 


Einkommen in Millionen Kronen 


15-69 


2512 


40-81 




2.187 


624 


2 911 


.. 2900-3200 


1.024 


278 


1 909 


„ .1400 3600 


1.655 


124 


1.67» 


K 2400— 3HOo, Zensiienancahl . 


fi.S«0 


1.02« 


6.392 


Einkommen in Millionen Kronen 


1584 


285 


18-69 




1.17a 


58 


1.231 




936 


32 


967 




679 


8 


687 


,. 4800 --5200 


462 


4 


466 




37 1 




373 




296 




296 




300 


1 


301 


«fiOO 7200 


195 


. 


195 


K 3600 —7^1)0, ZeuuUuianzahl . 


4 411 


105 


1.516 


Hinkommen in Millionen Kronen 


»»•77 


042 


21-19 


K 7MOO-I2.O0O, Xenoiteaanzabl 


606 




6,.r» 


Einkommen in Millionen Kronen 


T.-38 


* 


r.:w 


Uber K 12.000. Zeo*iteu.-»«zahi . 


194 




194 


Einkommen in Millionen Kronen 


418 


: 


4 18 


zusammen: Zenailenanzabl 


19.633 


l".r.5u 


37 192 


Einkommen in Milliuuen Kronen 


6187 


2840 


«0-27 
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»teuer vorläufig nur für dieses Jahr eingehend dargelegt 
und verarbeitet vorliegen. Aus einer solchen Tabelle sei 
(ohne Korrektur der unterlaufenden geringfügigen Ab- 
rundungsdifferenzen zwischen den Summen und den Einzel- 
posten) hier ein Auszug wiedergegeben, demzufolge im 
Jahre 1898 die Anzahl der zur l'ersonaleinkommensteuer 
veranlagten Eisenbahnbediensteten 37.192 betrug, davon 
19.633 .Angestellte höherer Art" und 17.559 „Hilfs- 
kräfte". Die erstere Zitier bedeutet einen namhaften Pro- 
zentsatz der Gesamtzahl der Eisenbahnangestellten. Bei 
der letzteren, ebenfalls beträchtlichen Ziffer, ist zu be- 
rücksichtigen, daß ein großer Teil der Hilfskräfte unter 
die Steuergrenze von jährlich K 120o fällt. 

Nach dieser Zusammenstellung entfällt das Maximum 
der Eisenbahnangestellten höherer Alt auf die Einkommens- 
stufe K 2000— 2400 mit 2350 Zensiten bei einer Gesamt- 
zahl vou 19. «33. Weniger als die Hälfte der Zensiten, 
nämlich 9046, fällt in die Einkommensstufe K 1200-2400, 
während die größere Hältte ein höheres Einkommen erzielt. 
Nahezu ein Viertel aller Zensiten (4411) ist in die Ein- 
kommensstufe K 3600—7200 eingereiht, während höhere 
Einkommen nur von wenigen Ausnahmspersonen erreicht 
werden. Hiebei werden unter dem Einkommen nicht bloß 
die Pienstbezüge, sondern auch die aus anderen Quellen 
fließenden Nebengenflsse verstanden. 

Die Hilfskräfte sind fast zur Gänze in den Ein- 
kommensstafen K 1200-2400 (16416 von 17559). Die 
Anzahl von 1026 Zensiten entfallt zwar auf die Ein- 
kommensstufen K 2400— 3600; hiebei, sowie namentlich 
bei den wenigen, in der Einkommensstufe K 3<iö0— 7200 
registrierten Hilfskräften haben die Nebeneinkommen 
wesentlich mitgewirkt. 

Was die territoriale Verteilung der Eisenbahnbe- 
diensteten anlangt, so wurde in Wien als dem Sitze 
der großen Eisenbahn Verwaltungen von der Gesamtzahl 
der Zensiten nahezu der dritte Teil der Angestellten 
höherer Alt und nngefähr ein Viertel der Hilfskräfte ge- 
zählt. Speziell von den Zensiten unter den Angestellten 
höherer Art in den Einkommensstufen K 3600 7200 
entfallen nahezu 2000 von der Gesamtzahl per 4411 auf 
Wien. Angestellte höherer Art sowohl als Hilfskräfte 
werden in nennenswerter Anzahl nur in Böhmen, Mähren, 
Steiermark, Triest und Galizien konstatiert. In den erst- 
genannten drei Kronländern ist dies, wie Dr. Leiter 
zuheilend bemerkt, zum Teile auf das ausgebaute 
dichtere Netz von Lokalbahnen zurückzuführen. 

Das Durchschnittseinkommen der Eisen- 
bahnbedieiisteten in ganz < Österreich berechnet sich tür 
die Angestellten höherer Art mit K 3100, für die Hilfs- 
kräfte mit K 1600. Speziell in Wien, wo vorwiegend 
die besser situierten Angestellten höherer Art wohnen, 
beträgt das Durchschnittseinkommen K 4000, in Wien 
zusammen mit Niederösterreich K 37ÜO Nahezu ebenso 
groß |K 3500) ist das Durchschnittseinkommen in Triest, 
wo allerdings die Schilfahrtsbediensteten (Lloyd) mitge- 
zählt wurden und den Ausschlag gaben. Böhmen zei-rt 



das Durchschnittseinkommen von K 2900, Tirol und 
Bukowina je K 2800, Galizien K 2700, Mähren, Schlesien 
und Istrien je K 2600, Göns und Gradiska K 2500, end- 
lich Dalmatieu K 2200, bei welcher letzteren Ziffer ver- 
mutlich die gering besoldeten Angestellten privater Schiff- 
fahrtsunternehmungen ungünstig einwirken. Der obei wähnte 
Staatsdurchsehnitt von K 3100 wird sohin bloß in Wien, 
Niederösterreich und Triest erreicht. Der Staatsdurch- 
schnitt von K 1600 für die Hilfskräfte findet sich fast 
durchwegs auch in den einzelnen Ländern. 

Das von Dr. Leiter ebenfalls zum Gegenstande 
seiner Untersuchungen gemachte Verhältnis von Haupt- 
und Ncbeneinkommen ist aus der folgenden Tabelle zu 
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Von dein Bruttoeinkommen der Angestellten höherer 
Art per 68-2 Millionen Kronen rühren also nahezu 
«0 Millionen Kronen aus Dienstbezügen her und rtiml 
8 Millionen Kronen, d. i. 12%, erübrigen auf sonstiges 
Einkommen. Nicht ganz ein Drittel der Zensiten hat 
nebni den Dienstbezügen ein Einkommen aus Kapitals- 
vermögen, 7% aus Gebäudebesitz. Die Einkommensquellen 
anderer Art erscheinen ohne Belang. Jedenfalls sind zwei 
Drittel der Zensiten ausschließlich aufihre 
Dienstbezüge angewiesen. 

Unter den 17.65'J Zensiten mit einem besteuerten 
Bruttoeinkommen von 300 Millionen Kronen, welche die 
Steuerstatistik in die Kategorie der nicht besonders 
qualifizierten Hilfskräfte eingereiht hat, verfügen 11% 
noch über ein Einkommen aus Kapitalvermögen, im ganzen 
über 0-35 Millionen Kronen, welche sich auf rund 
20(10 Zensiten verteilen. Ungefähr 1500 Zensiten, d. i- 
8-8" „, haben auch Einkommen aus Gebändebesitz, wogegen 
bloß 2'ft% dieser Zensiten ein Einkommen ans Grund- 
besitz genießen. „Ein großer Teil der Kisenbahnbedidi- 
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steten domiziliert in Regenden mit ländlichem Charakter 
und betreibt in der Regel Landwirtschaft, insbesondere 
Gemüsebau, wenn auch in geringem und geringstem Aus- 
maße ; das Erträgnis ist keinesfalls bedeutend, was daraus 
erhellt, daß kaum 3° „ der Zensiten unter den Eisenbabn- 
bahnhediensteten ein Nebeneinkommen ans der Landwirt- 
schaft haben." „Neunzig Prozent dieser Zensiten" 
- fahrt Dr. Leiter fort — „verfügen, wie die Steuer- 
statistik nachweist, über kein anderes Einkommen 
als jenes, das ihnen der Eisenbahudienst bietet.* 

Bezüglich der Berufstätigkeit der Frau — einem 
eigenen Kapital im Werke Dr. Leiters — wurde im 
Jahre 1808 festgestellt, daß von den über 37.000 Eisen- 
babnzeusiten 170 weiblichen Geschlechtes waren, wovon 
anf die 17.650 Hilfskräfte bloß zehn entfielen. Seither 
dürfte jedoch die Zahl der weiblichen steuerpflichtigen 
Eisenbahnbediensteten wesentlich zugenommen haben. 
Neben den Dienstbezügen haben sie zumeist nur ganz 
unbedeutendes Nebeneiukommen. 

Fügen wir noch einige VergleichszifTern hinzu. Die 
Gesamtzahl der Zensiten in Österreich im Jahre 1898 
betrug 711.518 (3 79% der Gesamt bevölkerung). Die 
Eisenbahnzensiten — 37.102 Personen — waren mehr 
als Yai.t hievon. Das veranlagte Bruttoeinkommen im 
Staate betrug rund 2674 Millionen Kronen. Hievon ent- 
fielen auf die Eisenbahnbediensteten 98 8 Millionen 
Kronen 1 Sie haben also eiueu geringeren Anteil 
dt« Einkommens als ihrer Zahl entsprechen sollte. Ihr 
Durchschnittseinkommen beträgt, wie oben erwähnt, 
K 5100 bei den Angestellten höherer Art und K 1600 
bei den Hilfskräften Beträge, mit denen den heutigen 
Lebensanforderungen wohl nicht mehr nachgekommen 
werden kann. Niedrigere Ziffern finden sich nur bei den 
Bediensteten der Land- und Forstwirtschaft, des Handels, | 
des Unterrichts- und des Kecbtswesens. Dagegen sind ins- 
besondere die Angestellten höherer Art besser situiert 
beim Geld-, Kredit- und Versicherungswesen mit dem 
Durchschnitt seinkommen von K 43U0, beim Hotdieuste mit 
K 5300, im Militärdienste mit K 3600, im Zivil-, Staats- 
uud Forstdienste mit K 3700, wogegen die Hilfskräfte j 
in einzeluen dieser Bernfsgruppen hinter den Eisenbabn- 
bediensteten zurückbleiben. 

Im ganzen nehmen die Eisenbahnbedieusteten bei 
der Verteilung des Einkommens in Österreich nicht eben 
eine bevorzugte Stellung ein. Abgesehen von dieser nicht 
allzu erfreulichen Tatsache hinterläßt das hier besprochene 
Werk Dr. Leiters, von dessen reichhaltigem Inhalte 
nur ganz flüchtige Andeutungen gegeben werden konnten, 
den günstigsten Eindruck und es wird seinen Zweck, Ein- 
blick in die wirtschaftlichen Schichtungen des Volkes zu 
gewähren und sozialpolitischen Fortschritten das 
notwendige Zahlenlundament zu bieten, hotlentlich nicht 
verfehlen. 



Über Azetylen-Beleuchtung bei Eisen- 
bahnen. 

Vortrag, gehalten im Club osterr. Eisenbahn-Beamten ia Wi«n am 
15. Jänner ISO" von Ober-Ingenieur Karl Spider. 

(Fortsetzung.) 

Bei der ersten Inbetriebsetzung dieser Anlage wird — 
wie die» bei jeder anderen Gasanlage auch der Fall ist — 
die ganze Anlage ausgeblasen, d. b. die in allen Teilen des 
Apparates und der Leitungen befindliche Luft wird durch dag 
erzeugte Gas ausgetrieben und solange ungenützt ins Freie 
abgelassen, bis nnr mehr reines Gas ans den Leitungen aus- 
strömt. Im weiteren Betriebe könnte nunmehr eine Mischung 
von Azetylengas mit Luft nur bei der Manipulation des Nach- 
füllen! des Karbids eintreten. Dieser Möglichkeit ist aber 
durch folgendec Umstand vorgebengt. In der scliematiscben 
Darstellung (Fig. 2) ist eben jener Moment ersieht lieb ge- 
macht, in dem der Entwickler mit einer neuen Ladung Karbid 
beschickt werden soll. Der Karbldzufßhningskolben C ist zu 
diesem Zwecke hoch gezogen worden. Bei dieser Manipulation 
ist, wie die Herren bier sehen, das Wasser in der Kolben- 
fubrung /', dem Wasserstande der Betongrnbe entsprechend, 
dem Kolben nachgedrungen, so dafl es einen voll- 
kommenen Abschluß bildet und keine Luft in den Ent- 
wickler eindringen kann. Beim Senken des dicht schließenden 
Kolbens wird daa naebgedrungene Wasser wieder verdrängt, 
so daß sich die Manipulation der Naehfttllung des Karbids 
vollzogen hat, ohne daß in den Entwickler Luft eindringen 
konnte. 

Daß eudlicb die Bedingungen der guten Abdichtung 
aller Teile und der genügenden L U f t a n g bei der Gas- 
erzeugung bei dieaer Anlage erfüllt sind, bedarf wohl keiner 
besonderen Erwähnung. Hervorzuheben wäre noch der hier 
sichtbare, oberhalb des Kondensators // angebrachte Über- 
drucktopf O (Fig. 2 und 3). Er ist sozusagen daa Sicherheits- 
ventil der Anlage. Er ist aber kein Ventil, welches durch 
eine mechanische Beschädigung im Bedarfsfälle versagen 
konnte, sondern er besteht our aus einem Gehäuse F, in 
welchem der Verschluß durch eine Wassersäule gebildet wird. 
Diese Wassersäule ist dem zulässigen Gasdrücke ent- 
sprechend eingestellt. 

Wie die Herren sehen, ist der Hub der Gasometerglocke 
durch einen Anschlag begrenzt. Wenn die Glocke ganz voll 
Gaa Ist, stfißt sie an diesem Anschlage an und kann sich nun 
nicht mehr weiter heben. Wird kein Gas mehr abgenommen, 
dagegen noch weiter Gas entwickelt, so müßte sich das 
Gas in der Glocke und im Entwickler selbst komprimieren. 
In dem Augenblicke aber, als eine Kompression eintreten würde, 
die den zulässigen Druck übersteigt, drückt das Gas such auf 
den Wasscrversebluß des f'berdrucktopfes, hebt diesen Ver- 
schluß auf nnd strömt sofort ungehindert durch das Bohr C 
des Überdrucktopfes über Dach der Anlage ins Freie ab. Ich 
will nur noch auf die beiden an der Eingangs- nnd Ausgangs- 
leitung des Gasometers angebrachten Kondenstöpfe S hin- 
weisen, die ebenfalls Wasserverschloß und den Zweck haben, 
das vom Gas mitgerissene und kondensierte Wasser abzulassen, 
und nnn den Herren einen mir von der Firma K 1 i n g e r 
freundlichst zur Verfügung gestellten Demonstraionsapparat 
ihres Systeme» vorführen. (Der Vortragende erklärt nun den 
Demonstration sapparat und führt die Gaserzeugung mit dem- 
selben vor.) 

Eine gute Azetylenanlage hat aber noch einer Forde- 
rung zu entsprechen, die dahin gebt, daß die von der Gas- 
anstalt zu den Verwendungsstellen führende Kobrleitiinir 
sowie alle Abzweigungen und Beleuchtungsleitungen möglichst 
dicht sein sollen. Es ist auf diesen Umstand deshalb ein 
besonderes Gewicht zn legen, weil ja das Azetylen sehr 
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flüchtig ist und deshalb in den Leitungen, wie sie für Leucht- 
gas hergestellt werden, große Gasverlaste eintreten würden. 
Die Firma K 1 i n g e r hat deshalb für die Herstellung ihrer 
Leitungen eine eigene Methode eingeführt. Die Rohrverbin- 
dungen werden nämlich nicht mit Mnffen, sondern nur mit 
Gewinde hergestellt. Die Gewinde sind überdies mit einer 
lotartigen Masse übersogen, so daß, da die Rohre in warmem 
Zustande miteinander verschraubt werden, sozusagen ein Zn- 
sammenlötnn der ganzen Leitung erfolgt. Die Rohre 
werden dann zirka 1 m tief unter die Erde in hölzernen 
Rinnen verlegt, die mit einer Miachung von Asphalt und Teer 
ausgegossen werden. Ich kann auf weitere Details dieser 
Rohrverbiuduugen sowie auf die sinnreichen Abdichtungen 
von Hahnen, Wendkugel et«. Zeitmangels halber hier nicht 
eingehen und gestalte mir, den Herren diesbezügliche Moster- 
stücke zu zeigen, die ich zirkulieren zu lassen bitte. Ich will 
nur erwilhnen, daß ich aus einigen amtlichen Prüfungsproto- 
kollen über städtische Azetylenanlagen, die nach dem System 
K 1 i n g e r ausgeführt sind, konstatieren kann, daß die amt- 
lichen Messungen als Gasverluste pro km Leitung und Stunde 
OH /, ja sogar oft nur 0 2 / ergeben haben j ein Resultat, 
welche« kaum zu überbieten sein dürfte. 

Nebst dem eben geschilderten Systeme haben unter 
anderem auch die Anlagen nach System F e n d e r 1 und nach 
System K r U k 1 sowohl für die Beleuchtung von Oiten als 
auch von Eisenbshnstatiouen v i e 1 fach Eingang gefunden. Ich 
kann nur, da ich hier nicht alle Systeme vorführen kann, er- 
wähnen, daß auch diese Aulagen nach dem Einwurf- 
s.vstem (Karbid in Wasser) konstruiert sind und die oben 
für gute Anlagen erstellten Bedingungen ebenfalls er- 
füllen. 

Die Allgemeine Karbid- und Azetylengesellschaft Franz 
Krökl & Cn. ist in den letzten Jahren noch mit einer 
npuen, auch im Eisenbahnwesen wichtigeu Sache hervor- 
getreten, nlmlich mit dem AritylAne dissons. 

Wenn man auch, wie ich früher schon erwähnt habe, 
die Gefährlichkeit des reinen komprimierten Azetylengases 
voll erkannt hatte, so war der Anreiz, die reiche Lichtquelle, 
die hier geboten, aber unverwendbar war, für die Praxis nutz- 
bar zu machen, doch so groß, daß das Bestreben der Forscher 
ununterbrochen darauf gerichtet war, ein Mittel zu finden, 
das die hohe Explosionsgefahr herabzusetzen imstande wäre. 
Man fand denn auch bald, daß das Azetylen seine große Kx- 
plosibilität in komprimiertem Zustande nicht nur dann wesent- 
lich herabsetze, wenn man es mit anderen Gasen, wie zum 
Beispiel Olgas, mischt, sondern auch dann, wenn man es von 
Flüssigkeiten absorbieren laßt. Als die geeignete« 
Flüssigkeit hiezu hat sich das Azeton erwiesen, welches 
bei normalem Drucke etwa das 2-1 lache des Volumens des 
Azetylens absorbiert. 

Die Absorptionsfähigkeit des Azetons für Azetylen steigt 
aber bei zunehmendem Drucke sehr bedeutend, so daß zum 
Beispiel 1/ Azeton bei einem Drncke von Vi Alm. 300 / 
Azetylen zu absorbieren vermag. Dabei erhöht sich das 
Volumen des Azeton nur um 4" ,, pro Alm. Druckzunahme, 
so daß also in diesem Falle aus dem 1/ Azeton nur 1*5 1 
«erden. 

Das in Azeton absorbierte, gleichsam gelöste 
Azetylen wurde A c e t y I e n e 4 i s s o n s benannt und haben 
die mit diesem »ngestellleri Versuche ergeben, daß es bei 
einer Höchsttemperatur von 15" 0 bis zu einem Drucke von 
10 Alm. fett gänzlich unexplosibel ist. War dies auch ein 
schöner Erfolg, so war doch die Sicherheit noch immer keine 
genügende, da in der Praxis das Eintreten höherer Tempera- 
turen wohl nicht zu vermeiden ist. Da kam der ganzen Sache 
eine interessante Erfahrung zu Hille, diu auf Grund der von 
Professor Le Chatelier angestellten Versuche gewonnen 



wurde. Le Chatelier stellte nämlich mit den gefähr- 
lichsten Gasgemischen, unter anderen auch mit 
Aze'ylen- und Luftgemi sehen, Versuche in der Richtung an, 
daß er diese Gemische in Rohren verschiedener Durchmesser 
zur Explosion brachte. Er fand dabei, daß die Explosionsfähig- 
keit mit dem Durchmesser der Rohre rapid ab- 
nehme und daß z. B. in Rohren von 0 5 mm lichtem Daren- 
tuesser und darunter Uberhaupt selbst bei den explosivsten 
Gasgemischen keine Explosion mehr eintrete. 

Diese von Le Chatelier gewonnene Erfahrung 
zeitigte die Idee, das unter Drück In Azeton gelöste Azetylen 
zur weiteren Herabsetzung seiner Eiplosibilität in der Weise 
in dünne Rohre unterzubringen, daß man die Losung in 
einen porösen Körper einfüllte, dessen Masse gleich- 
sam eine uneudlich große Zahl von Röhren kleinstens Durch- 
messers darstellt. Die mit deratt in poröse Massen gefälltem 
Acßtylone dissons von V i e 1 1 e angestellten Explosionsversucbe 
haben folgendes ergeben. 

Ein mit poröser Masse (Briketts) angefüllter Behälter 
wurde mit Azeton and mit bis auf 16, bezw. 18 Atm. kom- 
primierten Azetylengas gefüllt und mittelst eines im Innern 
des Behälters überspringenden elektrischen Funkens gezündet. 
Es erfolgte nicht nur keine Explosion, sondern es trat auch 
nur eine kaum nennenswerte Drucksteigermig ein. Die nach- 
tragliche Untersuchung zeigte, daß das Azetylen unmittel- 
bar an der Stelle des Ztindfunkens wohl in C und H zer- 
fallen war, daß sich aber die Zündung infolge der porösen 
Masse nicht fortgepflanzt hatte. 

Diese Versuche hatten somit den Beweis dafür erbracht, 
daß das A ret _y]. ■im dissons in Gefäßen, welche eine ent- 
sprechende poröse Masse enthalten, nicht explosionsgefähilirh 
ist and veranlafiten die Firma K r ü k I, erst für Ungarn und 
sodann für l isterreich die Lizenz zur Herstellung des Ai -'"yleue 
dissous zu erwerben. Die Lizenz wnrde unter gewissen Kan- 
telen, welche sich auf die Kompression des Azetyleu, auf die 
vorgeschriebenen Druckproben der Apparate ete. beziehen, 
erteilt und bringt die genannt« Firma das Aceiylene dissoni 
vorerst von Ungarn und demnächst auch von Osterreich au 
in den Handel. 




Ich mochte den Herren zunächst hier im Lichtbild« eine 
Flasche vorführen, wie sie seitens der Firma für das Acetyleiie 
dissons beoltlt wird. (Fig. 5.) 



Digitized by Google 



- 166 - 



Et ist eine stark wandige Stahlflatcbe, die gesetzlich auf 
«inen Druck von mindestens 60 Atm. geprüft sein mnil und 
die im Innern vollständig gleichmäßig mit einer porösen 
Visse ans Holzkohle nnd porösem Zement angefüllt ist. Die 
Haue wird in die Flaschen in dünnbrefigem Zustande ein- 
gefüllt Die gefüllten Flaschen werden dann in einem Trocken- 
ofen langsam erwärmt, wobei der Brei an einer lückenlosen 
Masse von zirka 80% Porosität erstarrt. 

Hieranf werden die Flaschen mit Azeton gefüllt, nnd 
«war soweit, daß sich die bei der Aufnahme des Azetylens 
vollziehende, früher erwähnte VolnrnvergröOernng ungehindert 
vollziehen kann. In die so vorbereitete Flasche wird nnn — 
selbstverständlich bei fortdauerndem Luftabschluß — das 
komprimiert« Azetylen bis zur Sättigung des Azetons ein- 
geleitet. Die Flasche ist vorne durch ein Ventil, das mittels 
eines Aufsteckschlüssels bedient wird, verschlossen und hat 
eine von diesem Ventil abzweigende kleine Leitung zn einem 
Druckregnlator, der es ermöglicht, das Gas aus der Flasche 
bei stets konstantem Drucke zu entnehmen. Vom Druckregnlator 
weg führt die Leitung direkt zn den Brennern. Am rück- 
wärtigen Ende ist der sogenannte Sicherbeitspfropfen einge- 
setzt. Er besteht ans einer leicht schmelzbaren Legierung, so 
daß bei einer eventuellen Temperatarsteigerung, welcher die 
Flasche ausgesetzt sein sollte, der Pfropfen früher ans- 
schmilzt, als die infolge der Temperaturerhöhung ointretende 
Ihncksteigernng der Flasche gefährlich werden könnte. Das 
Azetylen strömt in diesem Falle einfach ans nnd verbrennt, 
wenn es entzündet wird, mit einer langen Stichflamme. 

Ich kann den Herren hier eine Flasche Acetylene dissous, 
die mir die Firma Krükl zur Verfügung gestellt bat, vor- 
fahren. (Der Vortragende erklärt und zeigt die Uanipnlationen 
»it der Flasche.) 

Da diese Flaschen leicht überall hin verschickt werden 
Itüsnen nnd die Auswechslung der vollen gegen die leere 
Flasche mittels dieses Cberwnrfbügels einfach und schnell vor- 
genommen werden kann, ist es klar, daß das Ac6tylene 
dissous insbesondere dort gute Verwendung finden wird, 
«o es »ich nicht nm eine stabile Beleuchtungsanlage, sondern 
sm die temporäre Bedienung einzelner Flammen bandelt. 
Neuesten* ist das Acetylene dissous auch für die Be- 
leuchtung von Eisenbahn Waggons angewendet worden, 
nnd zwar in Ungarn seitens der königl. ungar. Staatsbahnen 
und der k. k. priv. Südbahngesellschaft. Die Einrichtung 
eines Waggons besteht aus einem am Untergestell auswechsel- 
bar aufgehängtem Kezipienten, einem Manometer, an welchem 
der jeweils im Rezipienten vorhandene Gasdruck abgelesen 
«erden kann, aus einem Druckregulat»r, der das Gas zn den 
Lampen führt und einem am LangtrHger sanierten Absperr- 
ventile, welches bei Auswechslung des Kezipienten die gesamte 
(•asleitong absperrt. Die übrige Einrichtung unterscheidet sieb 
wenig von der gewöhnlichen üasbeleuchtnngseinrichtnng der 
Wagen. Die Beleuchtuog soll sich gut bewahrt haben nnd 
ist insbesondere die seitens der königl. ungar. Staatsbahnett 
durchgeführte Probebeleachtung der Lokomotivlaternen zn deren 
Zufriedenheit ausgefallen. Auch bei österreichischen Bahnen 
still diese Beleurhtungsart demnächst zum Versuche gelangen.*) 
Es unterliegt keinem Zweifel, daß die Beleuchtung mit 
Acetylüne dissous in Eisenbahnwagens insbesondere 
dort, wo keine Ölgnseinrichtnng vorbanden ist nnd sich die 
Anlage von Olgasanstalten nicht rentiert, also auf zahlreichen 

*) Nachträglich geht mir die Mitteüurg zu, daß die Ungarische 
Stiibaha bei ihren Wagen mit größeren Rtzipienteo fbr Acetylenc 
dtMous Versuche gemacht bat, deren Inhalt infolge des großen Vor- 
rites von komprimiertem (Jas für eine I ä n g e r e Bclenebtungsdaaer 
»Is bisher ausreicht, so daß dort, wo nur wenig lirenuslnndeo taglieh 
tätigt werden, die Wa K en 1 hi* 3 Monate ubue Nncbftlllnng, bezw. 
Auswechslung der Rezipienten verkehren können. 



Nebenlinien nnd Sekundärbahnen vielfach mit Vorteil zu ver- 
wenden sein wird. 

Ich möchte nun, da leb wiederholt hier schon einige 
Brenner nnd darunter auch Glühlichtbrenner vorgeführt habe, 
noch einige Worte über die Azetylengasbrenner sagen. 
Die Azetylengasbrenner waren vom Anbeginn der Azelylen- 
gasbeleuchtung ein Schmerzenskind gewesen. Sie verrußten 
nämlich alle sehr rasch infolge des sich in der Flamme ab- 
setzenden Kohlenstoffes nnd es bat lange gebraucht, bis man 
auf Brenner gekommen ist, die nicht oder doch sehr wenig 
rußen. Noch viel schwieriger war die Herstellung eines 
Glüblichtbrenners. Trotzdem war die gnte Konstruktion eines 
solchen für das verhältnismäßig teuere Azetylengas eine 
Lebensfrage. Die Schwierigkeit lag darin, daß ja beim Glüb- 
licht ein Anerbrenner, also ein Brenner für ein Gas- und 
Lnftgemisch hergestellt werden muß. Bei der hohen 
Explosionsfähigkeit der Gemische von Azetylen mit Luft war 
dio»e Schwierigkeit nicht gering. Jahrelangen Bemühungen 
ist es endlich mit Ausnutzung der früher erwähnten Versuche 
von Le Cuateller behufs der Unexplodierbarkeit voh Gas- 
gemischen in engen Bohren und mit Benützung einer großen 
Gasansströmungsgeschwindigkeit gelungen, tadellose Brenner 
für Azetylenglüblicbt zu erzeugen. Ein großes Verdienst anf 
diesem Gebiete gebührt der Firma Güntner, die mir auch 
den größten Teil der hier befindlichen Brenner, System 
Schimek, für Beleuchtung*-, Heiz-, Koch- nnd andere Zwecke 
zur Verfügung gestellt hat. (Der Vortragende demonstriert 
eine Anzahl Glühlichtbrenner, Rechaudi, Sengflammcn etc.) 

(Schloß folgt.) 



Monats-Chronlk — April -Mal 1907. 

I. Eisenbahnen. 
Gesetze nnd wichtige Verordnungen: Hit 
Kandmachnngen vom 13. Mai 1907 wurden die Konzession s- 
Urkunden für die Lokalbahnen von Ueran nach 
Mals, von Trlest nach Parenzo and von Bregenz 
nach Bezau ans Anlaß der auf Grund des Gesetzes vom 
G. März 1907, BGB. Nr. 73, für diese Bahnen gewährten 
Erhöhung der Staatsgarantie ergänzt und teilweise abge- 
ändert. 

Betriebseröffnungen: Am 30. März 1907 
wnrde die elektrisch betriebene Lokalbahntinie Marien- 
berg (Ellgo th)— Schön brunn (Fortsetzung der be- 
stehenden Linie üttrawitzabrücke — Hartenberg (Ellgotk) der 
Brünner Lokaleisenbahngesellschaft dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. Am 2. Mai 1907 wurde die seit 17. Dezember 1H06 
nur für den Güterverkehr eröffnete Teilstrecke Litten- 
b a ch m ü h I e— M a r i az e 1 1 der Lokalbahn St. Pölten— 
Kirchberga, d. I'.-Mank (Pielacbtalbahn) und am S.Mal 
1907 die Lokalbahnstrecke Doborma n nsdorf- Poy sd.irf 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. Am 1. Mai 1907 wurde 
der elektrische Betrieb in der Strecke Wien (Giseln- 
straße)— Raden der Wiener Lokalbahnen aufgenommen. 

Wichtige Projekte. Unter den Maßnahmen, 
welche seitens der Regierung zur wirtschaftlichen Hebung 
Dalmatiens in Aussiebt genommen sind, kommt auch die II e r- 
st eilung der Eisenbahnlinien von Dugopiilj« 
nach Arzano, von Madonic nach Metkovich und 
von Knin nach Zara in lietracht. Für die erstgenannten 
Linien, welche von der bestehenden Staatsbahn Spalato 
Slnj abzweigen und ihre Fortsetzung auf bosnischem Gcbieto 
nach Bugojoo finden soll, wnrde bereits durch staatliche 
Organe ein DeUllpmjekt anagearbeitet. Nunmehr ist seitens 
des EUenbahnministerinms an die Eisenbahnbanleitung in 
Spalato der Auftrag ergangen, auch für die Eisenbahnlinien 
von Madonic nach Metkovich nnd von Zara nach Knin Projekt. 
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Studien durchzuführen, deren Ergebnisse die Grundlage für 
diu Aufarbeitung genereller Projekte für die genannten Linien 
bilden werken. 

Da« Projekt einer Verlängerung der Böhmer- 
wald-Bahnen Ton Wallern zur österreichisch- 
bayerischen Reichsgrenze nächst Brandhfluser 
zum Anschlüsse an die auf b ay er iscb em O eb i e te 
herzustellende Linie von Waldkirehen bis zur 
Grenze nächst Haidemühle ist seiner Realisierung 
einen wesentlichen Schritt nähergebracht worden. Nachdem 
der Anschlußvertrag mit Bayern schon seit einiger Zeit fertig- 
gestellt worden und aneb die Differenzen, welche zwischen 
den Interessenten in Ansehung des Betriebsprogramines be- 
standen hatten, durch die Entscheidung des Eisenbahnmini- 
steriums behoben worden waren, sind nnn auch die durch den 
Antagonismus der beiden Böhmerwald-Bahnen hervorgerufenen 
Unstimmigkeiten infolge der bereits durchgeführten Fusion 
beider Gesellschaften beseitigt worden. Demgemäß ist auch 
die Vorbedingung, an die die Regierung die Konzessionierung 
der Fortsetzungsstrecke geknüpft hatte, gegeben. Die Aktien- 
Gesellschaft der Vereinigten Böbtnerwald-Bahncn ist vor 
kurzem bei dem Eiscnbahnmlniateiium um Einleitung der 
Verhandlungen wegen Konzessionierung der Linie Wallern — 
Reichsgrenze an die Gesellschaft eingeschritten ; diese Ver- 
handlungen dürften binnen kurzem erfolgen und wohl ohne 
Schwierigkeiten zu einem positiven Resultate fuhren. Die 
Realisiernng dieses Babnprojektes ist damit auch formell ge- 
sichert und in naher Zelt za gewartigen. 

Organisation: Vom I.Juli d. J. erfahrt der 
Dienst bei den Telegraphenkontrollen und den Blorkgruppen 
der einzelnen Staatsbahndircktionen eine vollständige Neu- 
regelung. Die Telegraphenkontrollen, bisher den Abteilungen 
für den Verkehrsdienst zugeteilt, werden aufgelöst und der 
technische Dienst derselben wird in Zukunft von den neu zu 
bildenden Signalgmppen, welcher auch die jetzt bestehenden 
Blockgrnppen angegliedert werden, besorgt werden. Diese 
neue Dienstgruppe wird vorläufig der Direktionsabteilung für 
Ban und Bahnerhaltung unterstellt und soll in absehbarer 
Zeit zu einer eigenen Direktionsabteilung ausgestaltet werden. 
Der administrative Dienst der Telcgraphenkontrulle (Tele- 
graphen-Polizei, Prüfung der Privat-Telegraphenrecbuungen 
nsw.) wird von Organen der Abteilung für den Vurkebrs- 
dienst besorgt werden. Die größeren Blockwerkstätten werden 
selbständige Ezekutivdtenststellen, die kleineren Werkstätten 
und dio Telegraphen-Laboratorien, soweit bei diesen eine An- 
gliedernng an eine größere Werkstatt« nicht möglich sein 
sollte, werden einer Bahnerbaltungs -Sektion untergeordnet. 
Die bisherigen Block- nnd Telegraphenmeister erhalten den 
neuen Diensttitel Signalmeister und werden ebenso wie die 
Block8cblosser, welche künftig Signalschlusser heißen sollen, 
unmittelbar der Staatsbahndirektion unterstellt werden. Diese 
Verfügung ist eine zwingende Folge der im Vorjahre durch- 
geführten Zusammenlegung des Block- and Telographendieustes 
im Eisenbahnministerium and der damit verbunden gewesenen 
Schaffung des Departements 22 a für Signaleiurichtungcn, 
Sicherung«- und Schwachstromanlagen. 

Die Sicherstellnng des Jaliresbedarfes der staatlichen 
Fisenbafanverwaltung an speziellen Materialien, nämlidi 
Schienen, Schienenbefestignngsmitteln, eisernen Briicken- 
konstrnktionen, Rädern, Achsen, Radretten, Kesselbleclien, 
Kupferplalten, Siederohren, Radscheiben, Radsternen n. dgl., 
ferner dio Erprobung des Gesamtbedarfes an Kohle ist vom 
Eisenbalinministcrium im Jahre 189<i der Staatsbahndirektion 
Wien Ubertragen worden, hei welcher eine besondere Ab- 
teilung, das Spezial-Beschaffongshureau, errichtet wurde. Seit 
Verstaatlichung der Nordbahn hat es sich nun als empfehlens- 
wert und dnreh die Rücksichten auf die rationelle und ein- 



] heitliche Besorgung dieses Dienstes als geboten ergeben, das 
bei der Staatsbahndirektion Wien bestehende Spezial-Be- 
schalfungsbnrean der Staatsbahnen mit dem Material-Be- 
schafTungsdienst der Nordbahn zn vereinigen. Bs wnrde daher 
mit 1. d. 11. das Spezial-ßeschaffnngsbareau der Suatabahn- 
direktjon Wien aufgelassen und gleichzeitig zur Besorgung 
der vorerwähnten Dienstgeschäfte für den Geaamtberelch der 
Staataelsenbahn- Verwaltung, die Linien der verstaatlichten 
Nordbnhn inbegriffen, bei der k. k. Nordbahn-Di roklion eine 
Material-Beschaffnngs- und Obernabmsabteitnng errichtet, welche 
aus vier Gruppen besteht, and zwar: a) für Oberbau- und 
ßi Uckenmaterialien ; Ii) für Werkstätten-Materialien ; e) für 
allgemeine Angelegenheiten, chemische Analysen, Zement- nnd 
sonstige Proben; d) Planarchiv. 

Bau: Den in der vorhergehenden Monats- 
chronik orwähnten Erlaß des Eisenbahnmini- 
steriums an die österreichische Nordwostbahn, 
betreffend die Legung d e b z w ei t en Ge 1 e i >e s a u f 
mehreren gesellschaftlichen Bahnstrecken, bat 
die Gesellschaft m i t ein e r E i n gäbe b ean t w o rt e t, 
die die Ursachen der Verzögerung de« Baues de« zweiten 
Geleises auseinandersetzt. Sie liegen zufolge der Eingabe teils 
iu technischen Schwierigkeiten, hauptsächlich aber in mangeln- 
den llanbewilligungen seitens des Ministerin ms nnd Hinder- 
nissen, die andere Behörden, vor allem die Direktion für den 
Bau der Wasserstraßen, bereitet haben sollen. Bezüglich jener 
Strecken, auf denen der Bau überhaupt noch nicht in Angriff 
genommen ist, sei dies auch deshalb erfolgt, weil die gleich- 
zeitigen Bauherstellnngen auf so vielen Teilstrecken geradezu 
eine Gefahr für den Betrieb verursacht hätten, so daß die 
Verwaltung die Pflicht hatte, den Bau zu unterlassen. Die 
Einhaltung der nenanfgetragenen Termine sei technisch aus- 
geschlossen und die Verwaltung erklärt daher, für die Nicht- 
einhaltung keinerlei Verantwortung übernehmen zn können. 
Im übrigen bestreitet sie das Recht der Staatsverwaltung, 
der Gesellschaft die Legung des zweiten Geleises aui den 
Strecken Stockerau— Czaslau, Czaslau— Groß -Wosek nnd 
Lissa Schreckenstein aufzutragen, well ein Verkehrsbednrfnis 
hierfür nicht vorliegt nnd bittet schließlich von diesem Auf- 
trag Umgang zu nehmen. 

In einer offiziösen Darstellung geht das Eisenbahn- 
minlsterium nuter dem Hinweis, daß der Inhalt der Eingabe 
einige Klarstellungen und Ergänzungen wünschenswert er- 
scheinen läßt, den einzelnen ßeriebtspunkten nach nnd kon- 
statiert einige Unstimmigkeiten. Insbesondere bespricht das 
Ministerium die Nichtausführung des zweiten Geleises in den 
Strecken Craslau — Groß-Wosek und Lissa — Schreckenstein 
und bringt sie mit den Ausführungen der Gesellschaft in Zu- 
sammenhang, in denen sie die Notwendigkeit der Logung des 
zweiten Geleises in diesen Strecken überhaupt zn bestreiten 
sucht. Das Ministerinm kündigt schließlich an, daß die Er- 
ledigung der Eingabe bald erfolgen werde. Der Gesellschaft 
kam Ende Mai ein neuer Erlaß des Eisenbahnministeriuni« zn, 
in dem zunächst hervorgehoben wurde, daß durch die Aus- 
führungen der Eingabe die tatsächlichen Feststellungen des 
ersum Erlasses keineswegs widerlogt wurden. Weiters wird 
konstatiert, daß die Ausführungen der Eingabe auch das Ver- 
halten der Gesellschaft gegenüber den Verfügungen des Er- 
lasses vom 12. März 1904 nicht zu rechtfertigen und ins- 
besondere die Tatsache nicht zu entschuldigen vermögen, dal! 
hinsichtlich der Strecken Czaslan-Groß-Wossek und Lissa ~ 
Schreekonsleln die Bauarbeiten für das zweite Geleise bisher 
überhaupt nicht in AngiilT genommen worden sind. Es wird 
demnach die Feststellung, daß dieses Verhalten eine Ver- 
letzung und Nichtbefolgnng der durch die Konzessionsurkunden 
der Gesellschaft auferlegten Verpflichtungen involviert, er- 
neuert und die aus diesem Gründe mit dem Erlaß vjtn 
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21. März d. J. ausgesprochene Verwarnung ausdrücklich auf- 
rechterholten. 

Dem Ansuchen der Gesellschaft, von der Herstellung 
des zweiten Geleises in den noch nicht in Angriff genommenen 
Strecken enthoben za werden, wird sohin keine Folge gegeben, 
vielmehr darauf bestanden, daß die sämtlichen in dem Erlöse 
vom 21. Marz aufgetragenen Arbeiten ohne Verzag zur 
Durchführung gelangen. 

Schließlich wird in dem Erlasse des Elsenbabnnilni- 
"terinms bemerkt, daß für eine Verlängerung der mit dem 
Erlasse vom 21. März festgestellten Fristen dermalen kein 
Grund vorliegt, daß jedoch für den Fall, als in der Folge 
die Wahrnehmung gemacht werden sollte, daß die Gesell- 
schaft die Legung des zweiten Geleises mit dem gebotenen 
Eifer betreibt und tatsachlich nur durch objektive, außerhalb 
ihrer Machtsphäre gelegene Umstände von der Einhaltung der 
festgesetzten Termine in einzelnen Füllen behindert wird, im 
gegebenen Zeitpnnkte über motiviertes Ansuchen der Gesell- 
schaft eine angemessene Erst reck eng der betreffenden Tormlnc 
in wohlwollende Erwägung gezogen werden würde. 

Die Elbe-Brücke der Nordwestbahn bei 
Celakuwitz soll ausgewechselt werden. Da die 
Elbe-Strecke, über welche die Brücke führt, in dem Teile des 
Flusses liegt, dessen Kanalisierung beschlossen ist und bevor- 
steht, ergibt Rieb im Hinblicke anf diese Regulierung sowie 
anf die Schiffahrt die Notwendigkeit einer Verschiebung der 
Pfeiler und einer Höherlegang der Brücke. Ursprünglich 
hatten sich zwischen der Nordwestbahn und der Direktion für 
den Ban der Wasserstraßen Differenzen in betreff der Kosten- 
aufteilnng ergeben. Diese sind nun dank der Intervention des 
Eisenbahnministerinras beigelegt worden und die Auswechslung 
wird in Angriff genommen werden. Die Brücke hat vier 
Öffnungen, drei Fluß- und zwei Landpfeiler. Die Kosten der 
Auswechslung belaufen sich auf K 4'>0 000. 

Technisches : Am 6- Mai wurde in Bern die dritte 
internntionaleKonferenz für technische Ein- 
heit im Eisenbahnwesen eröffnet. Gegenstand der Be- 
ratungen bilden die Revision und der weitere Ansban der von 
der zweiten Konferenz im Mal lKRfi gefaßten Beschlüsse über 
gewisse Vereinheitlichungen im Bau der Bahnen und des Roll- 
materiales als Grundlage für den tibergang der Wagen im 
internationalen Verkehre. Die Beschlüsse der Konferenz treten 
erst in Kraft, wenn die beteiligten Staaten sie genehmigt 
haben werden. 

Die Staatselsenbahn- Verwaltung glaubte In dem hangenden 
Gasglühlicht das geeigneteste Mittel für die seit längerer Zeit 
angestrebte Verbessern ng der Wagenbeleuchtung 
anf ihren Linien erblicken zu können und nnternahm Versuche 
damit. Diese Versuche, bei denen nicht unerhebliche Schwierig- 
keiten zu überwinden waren, sind jetzt abgeschlossen. Das 
Eisenbahnmiulsterium hat nun auf Grund dieser Versuche die 
Verfügung getroffen, daß in sämtlichen 801 Personenwagen 
der Wiener Stadtbahn mit einem Kostenaufwande von K 1 10.000 
das hängende Gasglühlicht (System P i n t s c h) eingerichtet 
werde. Schon in der nächsten Zeit wird mit den diesbezüg- 
lichen Arbeiten in den Stationen Butteldorf und Heiligeustadt 
nach Maßgabe der Entbehrlichkeit der Wagen begonnen 
werden. In jedem Wagen sollen statt der bisherigen zwei ge- 
wöhnlichen Gaslainpeii mit Schmetterllngsbrennem drei Gas- 
glühlichtlampen verwendet werden. Dies kann mit Beibehaltung 
der jetzigen Gasbehälter durchgeführt werden, weil das Gas- 
glühlicht einen geringeren Gaskonsnm erfordert als die bisher 
verwendeten Brenner, so daß trotz Vemiehrnng der Lampen - 
zahl und Erhöhung der Leuchtkraft annähernd der gleiche 
Gaskonsnm pro Wagen sich ergibt. Aus dem Verbrauche der 
Glübkörper wird wohl eine nicht unbedeutende Betriebskosten- 
erhehung resultieren. Zieht man in Betracht, daß die bisher 



I iu Verwendung gestandene gewöhnliche Gaslampe eine Leucht- 
1 kraft von 12 Kerzen hatte, für den Wagen also eine Leneht- 
: kratt von zirka 24 Kerzen resultierte, während die in Ans- 
! sieht genommene Gasglühlampe eine Leuchtkraft von 20 bis 
i 30 Kerzen hat, für den Wagen daher eine solche von 78 bis 
! 90 Kerzen zur Verfügung steht, so kann wohl gesagt werden, 
| daß mit dieser Einrichtung eine wesentliche Verbesserung der 
j Beleuchtung bei den Wagen der Wiener Stadtbahn eintreten 
wird. Bei einer eventuellen Änderung im Betriebe der Wiener 
Stadtbahn können diese Lampen übrigens, wenn notwendig, 
entfernt und anderweitig verwendet werden. 

Betrieb: Das EisenbahnminUterlnm veröffentlicht die 
Ergebnisse der Konkurrenz fahrten mit Motor- 
wagen auf der Vororteli nieder Wiener Stadt- 
bahn. Wir eutnehtnen dieser interessanten Publikation, daß 
zur Feststellung, oh und mit welchen Motorwagen ein anstands- 
loser Dauerbetrieb möglich ist und um außerdem das Verhalten 
der für einmännlge Bedlennng gebauten leichten Lokomotiven 
ermitteln zu können, nachstehende Systeme versucht wurden : 

1. Motorwagen De Dyon & Bouton ; 

2. , Tnrgan-Foy ; 

3. „ Stoltz ; 

4. „ Koroarek ; 

5. Lokomotive, Serie 86 k. k. St. B„ mit Pelroleum- 
feuerung ; 

6. Lokomotive, Serie 85 k. k. St. B., mit Füllofen- 
feuerung ; 

Den für die Konkurrenzfahrten gestellten Bedingungen haben 
nur der Motorwagen System „Komarek" und die Lokomotive 
86 k. k. St B. während der ganzen Daner der Versuehs- 
periode vollkommen entsprochen. Berücksichtigt man noch die 
Gesamtbetriebskosten, die sich unter Umständen für die Motor- 
wagenzüge günstiger stellen als für Lokomotivzüge, so ergibt 
sich, daß sowohl leichte Lokomotiven als aneb Motorwagen den 
Anforderungen eines Dauerbetriebes zu entsprechen vermögen. 

Was die Verwendung auf Lokalbahnen anbelangt, so 
werden, da in betriebstechnischer Hinsiebt die Frage als 
gelöst zn betrachten ist, Im einzelnen Falle dio wirtschaft- 
liche Seite und die speziellen VerkebrsbeiliDgutigen dafür maß- 
gebend sein, ob der Betrieb mit leichten Lokomotiven oder mit 
Motorwagen aufzunehmen sein wird. 

Beide Motoren, sowohl Komarek- Wagen als die leichte 
Lokomotive, Serie 86, besorgen auf einzelnen Im Betriebe der 
österreichischen Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen seit 
längerer Zeit den Verkehr und die Ergebnisse dieses Betriebes 
werden gewiß eineu weiteren wertvollen Beitrag zur Beurteilung 
! der Verwendbarkeit und Wirtschaftlichkeit der beiden Betriebs- 
| mittel liefern. 

Die zum Abschlüsse gebrachten Vorarbeiten, betreffend 
die Reformen auf der Stadtbahn, haben zur Aufstellung eines 
Komplexes von Fragen geführt, mit deren Beantwortung ein 
engeres Komitee betraut wurde. Dieses Komitee wird ein 
Betriebsprogramm im weiten Sinne des Wortes aufzustellen 
; haben, welches nicht nur die Prinzipien für die Fahrordnungen 
zu umfassen und sich Uber die Wahl des Traktionssystems 
! auszusprechen, das vielmehr auch die Ausgestaltung des Stadt- 
bahnnetzes in den Bereich seiner Beratungen zu ziehen haben 
. wird. Es handelt sich unter anderem darum, durch bessere 
! Ausnutzung der wenig frtquentiorten Strecke Meidllng^Hietzing 
: Ersparungen zn erzielen, welche die Mittel für die Aus- 
gestaltung des Stndtbahnnetzes bieten könnten. Überdies wird 
j auch die Frage der direkten Überleitung der Stadtbahnzüge 
i auf die Lokalstrecken den Gegenstand des Studiums bilden, 
' wobei das Moment von Bedeutung ist, daß die Legung des 
, dritten und vierten Geleises in der Strecke Wien — Purkers- 
I dorf diese direkte Überleitnng wesentlich erleichtern wird. Dio 
I Ausgestaltung der Geleise auf der genanuten Lokalstrecko In 
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Verbindung mit der gleichfalls in Erwägung zn siebenden 
Entlastung einzelner Stadtbahnstationen wird für die prompte 
Abwicklung eine» verdichteten nnd den Anforderungen der 
Gleichmäßigkeit in höherem Maße Rechnung tragenden Zuga- 
verkebres von besonderer Wichtigkeit «ein. Sodann wird das 
Komitee selbstverständlich auch das zu wählende Traktions- 
system sowohl was die Frage, ob Motorwagen oder Loko- 
motive, als aneh was das Stromsystem anbelangt, in Beratung 
ziehen. Voraussichtlich werden auf Urund des aufgestellten 
neuen Betriebsprogrammes die heimischen Elektrizitätafirmen 
zur Stellung von Offerten, bezw. zur Überreichung von Pro- 
jekten, betreffend die Elektrisierung der Stadtbahn, eingeladen 
werden, da die vor drei Jahren von diesen Unternehmungen 
ausgearbeiteten nnd dem Eisenbahnministerium überreichten 
Projekte und Kalkulationen dorch die seither gerade anf dem 
Gebiete der Elektrotechnik zn verzeichnenden großen Fort- 
schritte zum namhaften Teile obsolet geworden sein dürften. 

Das Problem der Errichtung staatlicher 
Antomobi Hinten, das im HandpUministeriura seit dem 
letzten Sommer Gegenstand eingehendster Studien bildet, tritt 
nunmehr in die Phase der praktischen Ausführung. Das Handels- 
ministerium wird einige Versuchslinien einrichten, auf denen 
der Automobilbetrieb zunächst in praktischer Richtung erprobt 
werden soll. Derzeit sind drei solcher Linien festgestellt : die 
Linien Pardubitz — Behanic und Pardubitz — Holitz sowie die 
Linie Linz— Efferding. Möglicherweise wird nicht in ferner 
Zeit noch eine vierte Linie in Tirol, gleichfalls als Versuchs- 
linie, hergestellt. Die Errichtung der Versuchslinien, für welche 
die Automobile ohne Verzug bestellt werden, so daß die Linien 
jedenfalls noch im Laufe dieses Jahres in Betrieb gesetzt 
werden können, wird der Fortsetzung der Verhandlungen mit 
den Gemeinden Aber die Ausgestaltung des Postautomobil- 
betriebe« keinen Eintrag tun. Eine Anzahl von Gemeinden 
bringt nämlich der selbständigen Errichtung von Automobil- 
linien unter Erteilung einer staatlichen Subvention Sympathien 
entgegen. So plant die Stadtgemeiude Gmund die Errichtung 
einer Automobillinie zwischen dem Bahnhofe und der Stadt 
auf dieser Basis. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen 
in den Monaten April und Mai 1907 Im Vergleiche zu 
den gleichen Monaten des Vorjahres wie folgt: 





Al.rH INI 


A?rTl*» 


M*i uo? 


SUi"i»oe 




Auasig-Teplitier Eisen- 
bahn, altes Netz . . 

Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, Lokalbahn . . 

Bahn, Lit. A .... 
Buscht ielirader Eiaen- 

babu, Lit. Ii ... . 
österr. Nordweetbabu, 

gar. Net» 

Österr. Nordwestbabn, 

K'g.-Net» 

ändnurddentucLe Ver- 

bindiittgsbnhn .... 
Sodbahn-UesellscUft . 
Ö.-u. Staatn-Eisenbatm- 

Gesellsebaft 


1,366.481 
219.356 
H8H.r.3r, 

1,194.092 

2,304.76 t 

l,a»2 73B 

742.111.' 
SMM6.53» 

5 t 5«r..B82 


+ 84.«3o 
| 5 621 

+ »6.300 

-I- 48.000 
| 2S.ÖI8 

+ 8.1.512 

':■ 1 «1.743 
1,129.279 

\ 497.669 


1,328 666 

240.785 

701. 951 

1,233213 

2,269.101 

1,429 693 

737.88 t 
10,363.7711 

6,012.698 


- 76.126 

-J. 6.973 

+ 45 700 

I.70U 

- 77.744 

+ 1 .'1.021 

| 32.604 
-H44 491 

-! 433.084 



Im allgemeinen — insbesondere bei Vergleich der ersten 
iiiiif Monate dieses Jahres mit jrneii deR Vorjahres - zeigten 
die Einnahmen d«r Pi ivat-hahn^n mit Ausnahme <\er Süd 



bahn — Steigerungen, die sich, wenn man von der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft absieht, in bescheidenen Grenzen halten. 
Die Staatseiienbahn-Gesellschaft weist trotz der relativ hohen 
Vergleivhsbasls diesmal ansehnliche Mehreinnahmen auf. 

Kommerzielles: Unter den Ausgleichs- 
fragen, dio die österreichische und ungarische 
Regierung angenblicklich lebhaft beschäftigen, 
nimmt die Frage der Eisenbahntarife eine her- 
vorragende Rolle ein. Wie die Tageeblätter meldeten, 
soll gerade diese Frage bisher zu einem Einvernehmen nicht 
geführt haben. Es ist daher verständlich, daß Vorgänge, die 
nicht mit der Ausgleichsaktion im Zusammenhange stehen, von 
der Seit« argwöhnisch beurteilt werden, die hierin einen Vor- 
stoß gegen ihre Interessen erblicken kann. Einen solchen Vor- 
stoß soll nun — nach ungarischen Berichten — die öster- 
reichische Regierung dadurch begangen haben, daß das Eisen- 
bahnministerium die StaatseisenbahngeselUi-litifr aufgefordert 
habe, die Frachtsätze in der Strecke Marchegg— Wien und 
Bruck — Wien zu erhöben. 

Den äußeren Anlaß zur Beschäftigung mit dieser Frage 
soll die Überprüfung der Garantierecbnungen der Staataefsen- 
bahngesellschaft gegeben haben, da diese die konzesalonsmäßige 
Staatsgarantie, gerade so wie in früheren Jahren, auch für 
das Jahr 1906 hinsichtlich der Strecke Marchegg — Wien— 
Brünn, also der Linien der sogenannten neuen Konzession, in 
Anspruch nimmt. Das Eisenbahnministerinm soll nun darauf 
hinweisen, daß die Staatseisenbabngesellschaft im Verkehr nach 
Österreich, insbesondere Im Dnrchzugsverkebr nach dem Aus- 
land, «ehr ermäßigte Frachtsätze einhebt, so z. B. für Getreide 
und Mehl im Verkehr nach Bayern auf der Strecke Marchegg— 
Wien anstatt des normalen Tarif» von zirka 40 h nur zirka 
15 h per 100 kg. Ähnliche Ermäßigungen bestehen auch für 
andere Artikel. Durch diese Tarifpolitik der Staatseisenbahn- 
geaellschaft werde das Ertrügurs der Linie Marchegg— Wien 
geschmälert, was wieder die Inanspruchnahme der Staats- 
garantie (190.1: K 999.000) zur Folge hätte. 

Mit I. Juli d. J. »oll das Bareme der Öster- 
reichischen Staatsbahnen auch auf die Haupt- 
bahnlinien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
Ubertragen werden. Hiebe! ist eine Durchrechnung des 
Ban">mes im Verkehre mit den Staatsbabnen in Mähren nnd 
Schlesien in Aussicht genommen, während die Tarifbildung im 
Verkehre der Nordbahnlinien nnd nordöstlichen SUiatsbahnen 
über Wien hinaus durch Anstoß der sich bis Wien ergebenden 
Taxen erfolgen soll. Obwohl die Tarife der Nordbahn im 
Laufe der letzten Jahre mit jenen der Staatsbabnen zum 
Teile gleichgestellt wurden, werden sich trotzdem bei Be- 
rechnung der Frachtsätze vielfach wesentliche Änderungen nnd 
znm großen Teile Erhöhungen ergeben, überdies ist auch die 
Einführung der Stationsgebuhren in Aussicht genommen. 

Nachdem im Laufe des verflossenen Jahres die Tarlte 
im Verkehre zwischen den Inlandsgebieten und Triest auf 
Grund der mit den beteiligten l'rivatbabnen gepflogenen Ver- 
handlungen zur Erstellung gelaugt waren, ist die StaaUeisen- 
bahn- Verwaltung im weiteren Verfolge an die Feststellung 
der Tarife im Verkehre des Auslandes mitTriest 
geschritten. Die bezüglichen Verhandlungen sind nun in An- 
sehung des Verkehres vom Norden, also Sachsen, Prenßen etc., 
speziell den ostelbischen Gebieten, dem Abschlüsse entgegen- 
geführt. Die neuen Tarife, deren Erstellung seh wiei ige Verhand- 
lungen erforderten, werden binnen kurzem in Geltung gesetzt 
werden. Wiewohl bezüglich des Verkehres von Norden nach 
Triest der Attraktion der zweiten Eisenbahnverbindung nur 
ein geringer Spielraum geboten ist, enthalten die neuen Tarif« 
gegenüber den bisherigen Traneportcebuhren immerhin zum 
Teile erheblichere Ermäßigungen, überdies wird aber die 
Suatseisenbahnvei waltung im Besitz« dos IWdbnlmDetzes in 
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der Lage sein, die Verkehrabeziehungen zwischen dem Norden 
und Triest weiter werktätig zu fördern. Auch diu Tarife im 
Verkehre zwischen Süd-Deutschland nnd Triest werden binnen 
kurzem in Geltang gesetzt werden. Der süddeutsche Verkehr 
nach Triest wird aber erat mit Vollendung der Tanernbabn 
zur vollen Bedeutung gelangen und larifariscb zur Geltung 
kommen. 

Einzelne Privatbahnen beschädigen sich mit der Frage 
einer Erhöhung der Gütertarife, nod zwar der Stfick- 
guttarife im Inlands-, nicht im Exportverkehr und der so- 
genannten Minimalgebühren um ein Gegengewicht gegen die 
starke Steigerang der Ausgaben za erlangen. Die Frage ist 
speziell bei der Südbahn akut geworden und hat auch bereits 
das standige Tarifkomitee der österreichischen Elsenbahnen 
beschäftigt. 

Nebst den Privalbahoen nimmt auch das Elsenbahu- 
ministcriom Studien über die Möglichkeit von Tariferhöhungen 
vor. Die Besprechungen, die hierüber eingeleitet wurden, sind 
informativer Natur; es wurden nur die Gesichtspunkte er- 
örtert, von denen sich die Staat seiseubahn Verwaltung bei der 
eventuollen Steigerung der Tarife leiten lassen soll. Eine Maß- 
nahme aber ist schon definitiv geplant: Die Aufhebung des 
Ausnahmetarilea für Eisen und Eisenwaren. Es handelt sich 
hiebe! um die Aufhebung der bei den Österreichischen Staats- 
bahnen gegenüber der gemeinsamen Gttterklassifikalion be- 
stehenden Deklaasifikationen. Hierüber wird ein Gutachten des 
Staatseisenbabnrates eingeholt werden. Inzwischen hat aber 
der Verein der Montan-, Eisen- nnd Masehincn-Iiiduatriellen 
in Österreich gegen die geplante Tariferhöhung in einer Ein- 
gabe an das Eisenbahnministerium Stellung genomineu, in der 
ausgeführt wird, daß die Eisenindustrio die Fracbtverteuernng 
nicht auf sich nehmen könne und daher Preiserhöhungen ein- 
treten mußten, die eine erhebliche Verminderung des Absatzes 
und der Konkurrenzfähigkeit der heimischen Industrie nur 
Folge hätten. Auch die Wiener Handelskammer sprach sich 
gegen die Tarifmaßnabme aus. Sie erklärt, daß die Erhöhung 
hauptsächlich die Eisen verarbeitenden Industrien, insbesondre 
die Maschinenindustrie treffe. 

Vor kurzem hat die österreichische Staatseisenbahn-Ver- 
waltung das Operat über die Revision der Gnterklatsifikatiun 
hinsichtlich der Artikelgruppe „Chemische Produkte" versendet. 
Nach der Durchberatung im Unterausschüsse und im Tarif- 
komitee, wobei auch den Interessenten vollauf Gelegenheit 
gegeben werden wird, ihre Wünsche zur Geltung zu bringen, 
wird die gemeinschaftliche Eiseubahndlrektorenkonferenz Tiber 
die gestellten Anträge zu beschließen haben. Damit wird eine 
Aktion zum Abschlüsse gebracht, die, vom Eisenbahnmini- 
sterium vor mehreren Jahren eingeleitet, eine durchgreifende 
systematische Revision der auf deu österreichisch-ungarischen 
und bosnisch berzegowinischen Eisenbahnen bestehenden Gnter- 
klassifikalionen bezweckte. Es bandelte «ich hiebe! darum, 
unter enger Mitwirkung der berufenen Vertreter der heimischen 
Produktion, vor allem der Nomenklatur der einzelnen Artikel 
eine deu gegenwärtigen Produktionsverhältnissen und den 
modernen Bedürfnissen dos Verkehres angepaßte präzisere 
Fassung zu geben, wobei gleichzeitig auf die Beseitigung ge- 
wisser früher bestandener Härten hingewirkt werden konnte. 
In diesem Sinne wurden in den letzten Jahren der Reihe nach 
folgende Artikelgruppen umgearbeitet: 1. Unedle Metalle; 
2. Eisen utid Stahl; 3. Mineralien nnd Siriii waren; 4. Kette 
und <»le; 5. Papier und Pappe; K. Holz, Kohlen und Tort 
und 7. chemische Hilfsstoffe. 

Das Eisenbahuministerium hat versuchsweise auf einer 
Anzahl von Staatsbahnstrecken die Einführung getroffen, d»R 
an Markttagen Traglasten, das sind Gegenstände, wie sie Fuß- 
gänger in Körben, Butten, Säcken etc. mit sich führen, bis 
zum Höchstgewichte von 50 hj pro Fahrkarte dritter Klasse 



\ und bis zu einer Hochstentfernung von 50 km gegen Ent- 
' richtung einer einheitlichen UebUhr von 30 b im Gepäckwagen 
befördert werden. Zum Zwecke einer möglichst einfachen A b- 
fertigung der Traglasten wurden besondere Traglast- 
maiken aufgelegt, von denen ein Abschnitt auf die Traglast 
aufgeklebt wird, während ein zweiter als Anfnahmsbescheini- 
gung dient. 

Zwischen den In Wien einmündenden Eisenbahnen (Staats- 
und I'rivatbahnen) waren vor kurzem über Initiative des 
Eisenbahnministeriums Verhandlungen eingeleitet worden, 
welche eine einheitliche Besorgung des Rollfuhr- 
dienstes, das ist die Oberführung des Reisegepäcks von der 
Bahn, zum Gegenstande hatten. Diese Verhandlungen ergaben 
ein befriedigendes Resultat. Die vor kurzem bezüglich der 
Vergebung dieses Dienstes an ein Unternehmen veranstaltete 
Offertverhandlung halt« das Ergebnis, daß eine Verständigung 
Uber das geeignetste OftVrt angebahnt wurde. Es soll demnach 
der Rollfuhrdienst sämtlicher in Wien einmündenden Bahnen 
einer leistungsfähigen Unternehmung übertrageu werden, 
welche dadurch, daß die Wiener Bahnhofe in (iruppen ver- 
einigt sind, in die Lage gesetzt ist, den Rollfuhrdienst derart 
zu organisieren, daß er prompt und ökonomisch abgewickelt 
werden kann. Die Unternehmung beabsichtigt die Bestellung 
entsprechender Fourgons für den Rollfufarveikehr, und e> ist 
auch die Verwendung des Automobils in diesem Verkehr in 
Aussicht genommen. Die Aktivierung des neuen einheitlichen 
Rollfuhrdienstes, durch welchen eine zweifellose Kflcksländig- 
keit in Wien beseitigt wird, steht in nächster Zeil bevor. 

Finanzielles. Im Jahre 1906 hat bekanntlich die 

| Kaiser Ferdinands-Nordbahn den Betrieb des Nordbahnnetzes 
für Rechnung des Staates geführt. Die Nordbahn hat daher 
mit der Sttatseisenbahu-Verwaltung lür das abgelaufene Jahr 
die Verrechnungen zu pflegen und diese sind nunmehr in der 
Hauptsache abgeschlossen. Nach der von der Nordbahn vor- 
gelegten Aufstellung hätte diese Gesellschaft dem Staate für 

: das Jahr 1906 den Betrag von K 12,8.15.458 abzuführen. 

' Dieser Betrag umfaßt zunächst die Ergänzung des Pensions- 
fonds. Die beiden Pensioosfonds hatten nämlich bei der Ge- 
sellschaft bedeutende Mittel In Fruktifikation. Der Pensions- 
fonds A hatte bei der Nordbalm den Betrag von K 2,097.980, 
der Pensionsfonds B den Betrag von K 47,925.999 in Gut- 
schrift. Die Gebarung einschließlich der Refundlerung an die 
beiden Fonds hat nun nach den Aufstellungen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn die Summe von K 12.835.458 als an 
den Staat abzuführende Zahlung ergeben. Außerdem hat die 
Staatseisenbahn-Verwaltung bei ("hernähme der Nordbahn in 
der Hanpikasse und den Staüooskassen den Betrag von 
K 1,026.176 übernommen, die aber der Nordbahu gehörten, 
welcher also zu Lasten des Staate« zu verrechnen ist. Gegen- 
Bber dem von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn festgestellten 
Betrage von K 12,835.4. r >8 ergibt sich nach einer vorläufigen 
Aufstellung der StaaUeisenbahn-Verwaltung, welche noch der 
('berprüfung harrt, zugunsten der Staatseisenbnhn- Verwaltung 

I (wobei die Abrechnungsbasis dieselbe ist) der Betrag von 
K 14,276.318. Die Differenz rührt hauptsächlich daher, daß 
die Staatseisenbabn- Verwaltung die inzwischen bekannt ge- 
wordene Betriebskostenentschä'ligung für die Montanhahn mit 
K 844.880 der Gesellschaft anlastet. Der Rest betrifft ver- 
schiedene Abrechnungsdifferenzen, über welche noch keine 
Auseinandersetzung stattgefunden hat. Wenn die Ziffer v«n 
K 14,276 318 akzeptiert wird, »<> erhalten hievnn die beidt-o 

1 Pemionafonds K 6,689.93". während K l..Vtfl.3x| zur Do- 
tierung des Reservefonds der Lokalbahnen und K 52.588 zur 
Ergänzung der Materialvorräle auf die in dem Verstaatlichung* 
vertrage mit K 7,176.444 festgesetzte Summe verwendet 
werden. Der Betrag von K 5,934 411 endlich betrifft die 
eigentliche HetrieVsgebnrung des Jahres 1906 
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Wie In den Vorjahren, so bringen wir auch in dienern 
Jahre eine Zusammenstellung der von den größeren österreichi- 
schen Privateisenbahuen auf Grund des RechnuiifcsahHchlnsBea 
für das Jahr 1906 bemessenen Dividenden 





Ii«« > 1SM> 




K T q 


oea 


Aiisaig— Tepliuer Eisenbahn .... 

Bnschtehrader Eisenbahn LiL A . . . 

Osterr. Norrtwe.vtbahn; (isr. Net». . . 

• ■ Eig. » . . 
SUdaiinlileutai'he Verbindungsbahn . . 
• s i)ill)abu-(ienell9eluift .... 
öat-nng. Stsats-Risenbaba-Gesellschaft . 

■ 


190 
17 

• 195 
152 
Sil 
21 
17 

33 Frkn. 


110 
16 

l;t6 
so 

31 
Sl 
17 

30 Frkn. 



Die Bilanzziffern »eigen ein erfreuliches liild der Stei- 
gerung des Verkehres, sie sind ein Beweis für die wirtschaft- 
liche Kräftigung des Landes nnd der fortschreitenden Ent- 
wicklung des Handels nnd der Industrie. Die Verkebrsentfaltung, 
die schon in den Vorjahren konstant fortschritt, hob bei ein- 
eeinen Unternehmungen die Einnahmen auf ein noch nie 
erreichtes Niveau. Auch die 8Qdbahnge*ellschaft batt« trott 
der wesentlichen Einbuße, die sie durch die im Sommer v. J. 
begonnene Verkehrsteilung mit den neuen Alpenbahnen er- 
litt, ansehnliche Betriebsmehreinn ahmen (5 7 Millionen Kronen). 

Die Stationsgebuhr, ein Zuschlag rar Manipulatlons- 
gebühr, deren Erfolg ursprünglich mit einer Mehreinnabme 
von rnnd 7 Millionen Kronen präliminiert war, hat nach einer 
Veröffentlichung des Eisenbahnministeriums in Wirklichkeit 
im ersten Jahre seit ihrer Einführung (1. Marz 1906 bis 
28 Februar 11*07 nur einen Ertrag vou rund K 5,930.000 
geliefert. An dieser Gesamteinnahme partizipieren, nach der 
Hübe der Einuahmen geordnet, die Staatsbahndirektionen Prag, 
Lemberg, Pilsen, Wien, Lins, Villarh. Krakau, Stanislau, 
Innsbruck, Ohnütz, Triest. Die stärkste Einnahme wurde im 
Monate Oktober erzielt. Daß infolge der gleich bei der Ein- 
führung der Stationsgebuhr erfolgten Berücksichtigung der 
seinerzeit vom Subkomitee des Staatselaenbabnrates empfohlene 
Ermäßigungen, bezw. Befreiungen (Kohle, Düngemittel, Rübe 
nnd Kübenscbnitze, sowie Getreidebezüge der Mühlen) die 
veranschlagte Mehrcinnahme nicht erreicht werden könne, 
schien von vornherein ziemlich sieher. Dessenungeachtet hat 
daa Eisenbahnministerium es bei diesen Ermäßigungen nicht 
bewenden lassen, sondern seither die Refreinng des Artikels 
Mild, von der Stationsgebühr, die Ausdehnung der für die 
Getreidebezüge der Mühlen schon früher zugestandenen Er- 
mäßigung auf Transportdistanzen unter AI km, ferner eine 
Ermäßigung der Stationsgebühr für die Robholzbezüge der 
Sageindustrie, endlich auch, abgesehen von zahlreichen sonstigen 
gewahrten Erleichterungen, in letzter Zeit, und zwar mit 
Wirksamkeit vom |. Janner 1907, die gituzliche Befreiung 
des gesamten Export verkehre» von der Stalionsgebühr ein- 
treten lassen. Die Wirkung dieser Uaßnahiueu zeigt« sich 
darin, daß atigeachtet des im zweiten Semester 190»'. ge- 
stiegenen Verkehres die Einnahmeziffer der letzten Monate 
ein Minus von etwa 20% gegenüber den trüberen Monaten 
ausweisen- Schon nach dem ursprünglichen Präliminare hatten 
die ans der Stalionsgebühr fließenden Einnahmen nur zur teil- 
weisen Bedeckung des bedeutenden Mehraufwandes für die 
aus Anlaß der letzten Bewegung unter den Eiseuhahnbedicn- 
steten erhöhten Personaliiuslagen ausgereicht. 

Investitionen. In der letzten Session des Staats- ' 
eisenbahnrales bildete die Frage de» Waggnnmangels und die 
Notwendigkeit der Vermehrung der staatlichen I 
F a Ii r b e t rieb sin il te) den Gegenstand der Alitragstclluiig ' 



und der in Resolutionen ausgesprochenen Wünsche. Seither 
ist Erhebliches geschehen, am dem ( beistände der unzu- 
reichenden Fahrbetriebsmittel auf dem staatlichen Eisenbahn- 
netze abzuheilen. Das Eisenbahnministerium ist in der Lage, 
dem Staatseisenbahnrate mitzuteilen, daß die in Aassicht ge- 
nommene Vermehrung des Fahrparkes der StaaUbahnen durch 
die Anschaffung von 182 Lokomotiven, 94 Tendern and 
4400 Wagen mit einem Kosten auf wände von mehr als 
35';., Millionen Kronen zur Durchführung gelangt Ist. Von 
diesen Fahrbetriebsmitteln steht eine betrachtliche Anzahl be- 
reits cur Verfügung, wahrend fast der ganze restliche Teil 
der Wagen, sowie die Lokomotiven und Tender noch im Laufe 
dieses Jalires xur Einlieferuug gelangen wird, so daß nun- 
mehr für die Verkehrsabwicklung mit einem bedeutend erhöhten 
Stand von Fahrbetriebsmitteln auf den österreichischen Slaats- 
babnen gerechnet werden kann. Aach für die Nordbahn sind 
vorläufig bereit b 44 Lokomotiven samt Tendern, sowie 
600 Güterwagen mit dem Kostenbetrage von über 7 Millioaen 
Kronen bestellt worden, während die weitere Beschaffung von 
222 Wagen mit dem Kostenaufwande von 1% Millionen 
Kronen Im Zuge ist. Ferner hat das Elaenbabnmlnisterinm 
die Bestellung von 33 Lokomotiven, 23 Tendern and 3ts3 
Wagen im Kostenbeträge von fast 6 Millionen Kronen ver- 
anlaßt, die an die Stelle der zu kassierenden Fahrbetriebs- 
mittel der Staatsbahnen treten sollen, überdies bat das Eisen- 
babnministeriam bereits die Einleitung znr Sicherstellung der 
Geldmittel fUr eine weitere, in den nachten Jahren durchzu- 
führende Vermehrung and Ausgestaltung des Fahrparkes getroflen. 

Personalangelegenheiten: Laut Erlasses des 
Eisenbahnmimsteriums wurde mitW irksamkeit vom 
I.April 1. J. analog der mit de in Gesetze vom 
19. Februar 1907, RGBl. Nr. 34, bezüglich der 
Aktiv! tatszulagen der Staatsbeamten ge- 
troffenen Maßnahme das derzeitige Aasmaß 
des Wiener Quartiergcldes für die Staats- 
beamten der X. bis VIII. Dienstklasse um 80% 
undjenestürdieBeamtender VII. b 1 s V. Dienst- 
klasse um 15% erhöht. 

Da das Qaartiergeld für die außerhalb Wiens stationierten 
Staatsbahnbeamten nach Prozentsätzen des Wiener Quarlicr- 
geldes festgesetzt Ist, wirkt diese Erhöhung in gleichem 
Prozentverhaltnisse anch zugunsten letzterer Beamten. 

Außerdem wird mit Beschränkung auf das Jahr 1907 
gleichwie den Staatsbeamten auch jenen Staatsbabnbeamten 
der vier untersten Dienstklassen, welche aus dem Titel der 
QuHrtlergelderhöhang im laufenden Jahre nicht mindestens 
einen Mehrbezug von K 1 20 erlangen, die Differenz auf diesen 
Betrag ausbezahlt werden. Den Aspiranten und Volontären 
aber, welche kein Qaartiergeld beziehen und daher auch aus 
dem Titel der Quartiergelderhöbung keine Aufbesserung der 
Beziige erfahren, wird für 1907 der volle Betrag von K 120 
zugewendet werden. 

In Ansehung der Untcrbeamten und Diener wurde das 
Gehiilisscbeuia durch eine durchgängige Erhöbung der Anfangs- 
und Endgehalte wesentlich verbessert und eine Reihe der für 
die automatische Vorrücknng testgesetzten Fristen gokürzt. 

Die ungarische Regierung hat in der 
Sitzung vom 1 3. M a i 1907 des ungarischen Ab- 
geordnetenhauses zweiGesetsent würfe ein- 
gebracht, durch deren ersten die Gehälter 
aller Angestellten der ungarischen Staats- 
eisenbahnen reguliert, bezw. erhöht werden, 
während der ander« die Dienstverhältnisse 
aller dieser Angestellten in der Form einer 
Dienstordnung dauernd festlegt. Der zwei" 
Gesetzentwurf ist namentlich in politischer Hinsicht Gegen- 
stand vielfacher Anierhtungeii. 
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II. Schiffahrt- 
Seeschiffahrt: In Anwesenheit der Vertreter de« 
Handelsministeriums fanden bei der Seebuhörde in Triest Ver- 
handlungen statt, welche die Neuordnung des da 1- 
matinisrhen Dampferverkehrea zam Gegenstande 
lmben. Es bändelt sieb hiebet einerseits um die Frage der 
Einrichtung eines den Anforderungen des modernen Reise- und 
Postverkehrs entsprechenden Schiffseildienste« nach Dalmalleu, 
nndereraeits am die Ausgestaltung des Warenverkehrs mit den 
dalmatinischen Hafen in einer den steigenden Redurfniasen des 
Landes Rechnung tragenden Weise, wie nicht minder um die 
Hinrichtung zweckmäßiger regulärer Verbindungen der dal- 
matinischen Hafen untereinander und insbesondere um die 
Forderung des Verkehrs der dalmatinischen Inseln mit dem 
Festlande und deren intensive Einbeziehung in das Verkehrs- 
netz der dalmatinischen Schiffahrt. Die interessierten Kreise 
sprechen sich Übereinstimmend für eine Aufteilung de« Ver- 
kehrs nnter die derzeit an dem dalmatinischen Dienst« be- 
teiligten Unternehmungen ans, wobei das Hauptgewicht auf 
die Beibehaltung des österreichischen Lloyd im dalmatinischen 
Verkehre, insbesondere für den Eildienst, gelegt wird. 

Nach den bisherigen Vereinbarungen wird der Lloyd 
seine dalmatinischen Linien auch weiterhin selbständig be- 
treiben nnd sowohl den Personenverkehr als den großen Waren- 
verkehr nach Dalniaüen behalten. Dagegen werden die pri- 
vaten Rhede? lirmen die Laterallinien nnd sonstigen Afllnenz- 
linien des dalmatinischen Dienstes betreiben. Es ist beab- 
sichtigt, die Einbindungen mit Dalmatjen dadurch zn ver- 
bessern, daß vier Eillinien, welche vorläufig von Triest ihren 
Aasgang nehmen, eingerichtet werden stillen. Außerdem soll 
eine fünfte Verbindung, nnd zwar schon in der nächsten Zeit, 
dadnreh hergestellt werden, daß die nach Konstautinopel 
reisenden Eildampfer in Gravosa für eine Stunde anlegen. 
Ferner ist beabsichtigt, die Warenlinie, die der Lloyd gegen 
wärtig betreibt, wie bisher aufrecht zu erhalten. Die kleineu 
dalmatinischen Scbiffahi Unternehmungen sollen durch Post- 
aubventionen in die Lage versetzt werden, den Verkehr auf 
den Lalerallinien, den sie anch jetzt betreiben, hinsichtlich 
der Fahrgeschwindigkeit und aucli in anderer Beziehung r.a ver- 
bessern. Der Reichsrat hat för den dalmatinischen Dienst eine 
Oesamtsnbvention von 1*5 Millionen Kronen aasgeworfen. Diese 
Subvention wird gemäß der Fahrtleistung dem Lloyd und den 
privaten Rhederflrmen zugewendet werden. Außerdem ward« 
ein Betrag von l b Millionen Kronen zur Ergänzung des 
Schiffsparkes für das Jahr 1 907 zur Verfügung gestellt. 

Der Österreichische Lloyd wird von nun an auf seinen 
Eilfahrten nach und von Konstantinopel auch Ragusa be- 
rühren. Hiedurrh wird eine neue Verbindung Triest — 
Ragusa — Brindisi hergestellt, durch die der süd- 
europIMsche Menschenstrom anch nach der dalmatinischen Küste 
gelenkt werden soll. Der Mangel einer guten und bequemen 
Verbindung Dalroatiens mit Brindisi war bisher sehr tflblbar 
und mit ein Grund dafür, daß Dalmaticn trotz seiner Natur- 
schönbeiten von dem großen internationalen Reisepublibum 
verhältnismäßig nur wenig besucht wird. Die neue Schiffs- 
verbindung bietet Übrigens den Vorteil, daß zwischen Triest 
und Ragnsa eine weitere sehr bequeme wöchentliche Verbin- 
durg hergestellt wird, die in vieler Beziehung günstiger ist, 
ats alle bisherigen Schllfsgelegenheiten. Wahrend der Verkehr 
nach Dalmatien bisher durch Schiffe von zumeist geringem 
Tnnnengehalt besorgt wurde, werden nunmehr moderne Dampfer 
mit großem Tonnengebalt den Verkehr vermitteln, die, ab- 
gesehen von dem Komfort, schon vermöge ihrer größeren 
Dimensionen und ihrer stärkeren Belastung namentlich von 
minder seetüchtigen Personen für die Reise nach der dalma- 
tinischen Küste vorgezogen werden dürften. 



ClfRONI K. 

Aufruf zur Errichtung eineH Wurnifo- 
DenkmaleN. 

Am 30. .lilnner 1. J. wurde uns Dr. Karl Wnrmb 
durch den Tod jäh entrissen. 

Eine große edle Natur, ein genialer Ingenieur, der die 
höchste Befriedigung darin fand, alle Kraft, ja das Leben, 
der Durchführung eines großen Werkes zu weihen, einer jener 
Kühnen, die freudig in den Kampf mit den Elementen ziehen, 
weil sie mit Kräften, die zum Siege führen, begnadet sind, 
ist in der Vollkraft seines Lebens, noch beseelt von weit- 
ansgreifeuden Plänen für die Zukunft, von uns gegangen. 

In ihm haben die Ingenieure einen ihrer vornehmsten 
Führer verloren, und mit ihnen trauern noch viele andere um 
den hochherzigen treuen Freund. 

Der Osten*. Ingenieur- und Architekteu- Verein bat be- 
schlossen, zur bleibenden Erinnerung an die überragende 
Persönlichkeit Wnrmbs ein Denkmal an der Stätte seines 
Hauptwerke«, in den Tauern, zu schaffen, um so dem großen 
Manne den Zoll der Dankbarkeit zu entrichten, und ihn allen 
späteren als leuchtendes Vorbild vorzuweisen. Der Verein be- 
absichtigt, das Denkmal zwischen Ba>lgastein nnd dem Tanem- 
tnnnel zu errichten. Der Entwurf für das Denkmal soll auf 
dem Wege eines künstlerischen Wettbewerbes beschafft werden. 

Die Bedentnng Wnrmbs ragt aber auch weit über 
den Kreis seines Berufes hinaus. In warmer Freundschaft und 
dankbarer Erinnerung gedenken seiner alle jene, welche sich 
mit Wnrmb auf dem Gebiete der Politik trafen. Freund 
und Gegner anerkennen, wie sehr in diesem Manne feurige 
Begeisterung nnd maßvolle Beschränkung zusammenwirkten, 
so daß Gerechtigkeit und Wohlwollen die Grundzüge «einer 
langjährigen Betätigung im politischen Leben waren, welche 
er hauptsächlich der Forderung seiner inniggeliebten und be- 
wunderten Heimat, den Alpenländern, widmete. So entstand 
gleichzeitig auch in Salzburg der Gedanke, die Erinnerung 
an Wnrmb durch ein Denkmal zu ehren; ein Gedanke, der 
auch in der Arbeiterschaft rege geworden, die in Wnrmb, 
trotz politischer Meinungsverschiedenheit, ihren warmen Freund 
erblickt hatte. 

In der Erkenntnis, daß es gilt, nicht nur dem großen 
Ingenieur, sondern auch dem Fördeier allgemeiner Interessen, 
dem großen, guten Menschen Wurmb ein Denkmal zu er- 
richten, hat sich der österr. Ingenieur- und Architekten-Verein 
mit den Unterzeichneten verbunden. Möge nun jeder nach 
Kräften einen Beitrag spenden, damit das Denkmal in einer 
der Bedeutung des großen Mannes würdigen Weise erstehe I 

Wien, im April 1907. 

österr. Ingenieur- und Architekten- Verein in Wien : 
Der Vorsteher : Prof. Dpi. Chem. Josef Kl and y, der Obmann 
des Denkmalausschusses : o. ö. Prof. Dpi. Arch. Karl May- 
reder. Denkmal-Komitee in der Stadt Salzburg: Franz 
Berger, Eugen v. Pansinger, Dr. Julias Sylvester. 
Friedrich Graf Beck, k. u. k. Feldzengmeister, Julius Der- 
s c h a 1 1 a Edler v. S t a n d h a 1 1, k. k. Eisenbahnminister, 
Ober- Baurat Prof. Karl Hochenegg, Rektor der k. k. Tech- 
nischen Hochschule Wien, Heinrich Fr ade, k. k. Minister, 
Fürst Schwarzenberg, Graf Wilczek. 

Beiträge welle man an den österr. Ingenieur- und Archi- 
tekten-Verein, Wien, I. Eachenbacbgaase *), senden. Ihre Ver- 
öffentlichung erfolgt in der Zeitschrift dieses Vereines nnd In 
Tagesblättern. 



Enzyklopädische technische Vorlesungen für Juristen 
am k. k. Technologischen Gewerbemuseum. Um einem 
In den Kreisen von VerwaltungsbeamUn, Richtern, Advokaten 
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n. a. tn. vielseitig und wiederholt geäußerten Wansche %a 
entsprechen and eine in Deutschland an verschiedenen Orten 
mit Erfolg eingeführte Veranstaltung auch in Österreich ins 
Leben in rufen, hat das Kuratorium des k. k. Technologischen 
Gewerbemnseuras in seiner Sitzung vom 27. v M. beschlossen, 
einen Spezlallehrkurs für juristisch gebildete Berufsaugelrfrige 
im nächsten Wintersemester durchführen zu lassen, welcher 
in einer Reihe von enzyklopädischen Vorlesungen das Gesamt- 
gebiet der industriellen Technik zu behandeln haben wird. 
Die jedermann zugänglichen Vortrage werden vom Oktober 
bis März an jedem Donnerstag abends doppelstündig ab- 
gehalten und durch Demonstationen, Lichtbilder, .Schau versuche 
usw. Illustriert sein. Die KinleitUDgsvorlesung über die wirt- 
schaftliche Bedeutung der modernen Technik hat der Präsident 
des Kuratoriums, Herrenhansmitglied Sekünnschef Dr. Wilhelm 
Einer übernommen. Für die Vorträge wurden gewonnen: 
die Professoren nnd Sektions vorstände A.Grau und F. Wall a, 
Dpi. Chem. Piof. Klandy nnd Prof. Edler v. Rettich, 
welche in je fünf Vorlesungen Elektrotechnik, die mechanische 
Technologie der Metalle, chemische Technologie und die Textil- 
industrie behandeln werden. Die näheren Beatimninngen werden 
rechtzeitig verlantbart werden. Wir empfehlen allen unseren 
jungen Eisenbahn -Juristen lebhafte Beteiligung an diesen 
Kursen, die gewiß geeignet sein werden, wertvolle Einblicke 
zu gewähren. 

Stund der füsenbahnbaaten in Österreich Ende des 
I. Qaartals 1907. Die Banbewegung auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Ende des I. Quartals 1 907 tolgendes Bild : 



-3 - 2 Z 



Utat/na la km (rund) 

Tarbtoltwn 
»di I. Min [ tut »**»»• a» 
I A»»rll |»01 



A. Han|>tb«huen: 

I. Neubauten: 

II. Erweiterungsbauten: 

<i) auT im Staatsbetriebe b^flnrl 

liebe» Bahnen 

b) auf Primbabnen . . . . 
Summe der Hauptbabueu . . . . 

B. Lokal- nnd Klein- 
bahnen: 



44-8 



frti-to i 



448 



5B-6 



418 



öl, 6 



|l 1014 



422-8 



3C"'8 



I 



101 4 



3ft.VI 



4«aa 

am Schlosse des I, 
, 3H51 km Lokal- 



st»- 1 



Quartals 1907 
nnd Kleinbahn- 



der Lokal- und Kleiufaaljiien 

Im ganzen verblieben 
101 -4 km Hauptbahnen nn 
llnien in Bauausführung. 

Beim Tauerntnnnel wnrde der Sohlstollenvortrieh nord- 
seits auf 5836 tu, slidseits auf 1908 tu und die Tunnel- 
mauernng nordseits anf 1908 m, siidseits anf -199 iw fertig- 
gestellt. 

LITERATUR 

Der Riseabahnban. 5. Teil des Handbuchs der Inge- 
nienrwiHsen»cbaften, herausgegeben von F. L o c w e nnd Dr. H. 
Zimmermann. H. Band : Lokomotiv-Steilbnhnen und 
Seilbahnen, bearbeitet von Roman Abt und Siegfried A b t. 



Zweite, vermehrte Auflag« 300 Seiten, 



410 Abbildungen, 
Mk. 13. Leipzig, 



2 Tabellen, geheftet Mk. 10, gebunden 
Verlag von Wilhelm Engelmann 1907. 

Die vorliegende zweite Aullage des bostbekannten 
Werkes bringt eine textliche Vermehrung nin die Hälfte nnd 
eine Vermehrung der Abbildungen auf d;is doppelt* der vor 
f> Jahren erschienenen ersten Ausgaben. Entsprechend dorn 
Gang der technischen Entwickelung könnt»' dabei das Kapitel 
Steilbuhtten von Human Abt ziemlich unverändert bleiben. 
Iiageguti füllt, last die gesamte Erweiterung dein von Siegfried 



Abt behandelten Kapitel der Seilbahnen zu, das den 
zahlreichen Neuerungen nnd ihrer wachsenden Bedeutung 
Rechnung tragend auf den Stand von beute gebracht ist. Von 
den Seilbahnen älterer Bauart hat namentlich die För- 
derung mit geschlossenem Seil und selbsttätiger Wagenaus- 
losnng, ebenso die flache Förderung (Bremsberge) nnd die 
Berechnung der Seilbahnen Bereicherung erfahren. 

Unter den Seilbahnen neuerer Bauart nehmen die 
schwebenden Seilbahnen insbesondere die deutschen (B 1 e i cb e r t 
und Otto) den breitesten Raum ein. Entsprechend den Fort- 
scbritten der Technik sind in diesem Kapitel namentlich die 
Meerseilbahnen, die Drahtseilverladebabnen, die Beschickntigs- 
cinrichtungen für Hochöfen, die Hängebahnen and die F e 1 d- 
>ni sehen Rergaufzüge endlich die Bergschwebebahnen und 



Die grandliche Behandlung, die sowohl den 
Einzelheiten wie den weiteren Gesichtspunkten Uber Wirt- 
schaftlichkeit der verschiedenen Anlagen gerecht wird, ist 
beiden Kapiteln eigen. Zwei wertvolle Tabellen über Hanpt- 
Verhältnisse und ßetriebsergebnisse schweizerischer Seilbahnen 
schließen das Werk ab. R. 

Nene Panoramen. Im Verlage G. Freytag nnd Berrnlt 
in Wien sind drei prächtige Panoramen von Aussichtsbergea 
des Wienerwaldes kurzlich erschienen: Das Panorama von 
der Kaiser-Jubiläumswarte am Gailenberg, von der Wiener- 
waldwarte am Jochgrabenberg nnd last not least vom Schlipf). 
Die Ausführung ist sehr gelungen und deutlich, so daß jeder 
Benutzer sieb in dem weiten Umkreise ganz genau orientieren 
kann. Der Preis (50, h mit Porto CO Ii) Ist so mätlig, daß 
diese Behelfe weiteste Verbreitung finden werden, da sie auch 
noch eine Zusammenstellung der besten Zugangsweg« enthalten. 

CLUB-NAXHRICHTEN. 

Veränderungen Im Mitgliederstande Im Monat« Mal 1*07. 
Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichenMitglieder: Melchior Hol zgethaa 
k. nnd k. Hauptmann im Eisenbabnbureau des k. und k. tieueraUiisbes; 
Adam Stiller, Ober-Kuotrollor und Viktor Krawani, Ofnwal der 
k. k. Nordbahn-Direktion. 

Nen beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Norbert Rosegg 
nnd Emil Spitzer, Adjnnkte der priv. »isterr. nngnr. Staata-Eiten- 
tiaho-tie^elWchaft. 

Stand mit Ende Mai 1*07: 1 Ehrenmitglied, «00 wirkliche, 
nnd 3 korrespondierende Mitglieder. 



'Nene Beganstlgnngen.*) 

„Englischer («arten" (Venedig in Wien). Die Direktion des 
„Engli«chen (»arten.«" bat lUr den Brstieh der drei täglichen Vor- 
stellungen, nnd «war im SommertliealT iB nnd II Uhr) und in der 
Parisiana für die Siizkategorien an 2, 9, 4 nnd ft Kronen eise 
öO"/«ige Krmftßignng eingeräumt. 

Die beliebige Wahl kann jedoch nur nach Maßgabe 
der vorhandenen Plätze erfolgen. 

Die Theaterkarten werden an der Kaw»a des „Englischen ßarteai" 
ziritcheu G nnd 8 Uhr abends gegen Ahgabe je einer, mit dem Club- 
Stempel, der Unterschrift de« Mitgliedes und dem Datum des Besuchs- 
tage* versehenen Anweisnnir tägl ich, (ausgenommen fUr die Parisiana 
an Samstaien, Sonn- nnd Feiertagen) ausgefolgt. 

Jede gelöste Theaterkatte berechtigt gleichzeitig auch mm 
freien Eintritt in den „Knglisclien OarU•n'•.••) 

Anweisungen 0»r Theaterkarten sind im ClubsekreUiiat gegen 
RrUg von 4 Ii pro Stuck erhältlich. 

Der vom k. k. Patentainte ernannte nnd beeidete Patentanwalt 
ingenienr Wilhelm Knrnfeld hat sich mit dein ImuijAhrinen 
Patentanwälte Dr. Fiitt Fuchs, Wien, VII. Siebemterngawe I 
verein i«t, 

Lesern dieses Blatt« wird mit ßernfiine anf dasselbe biasiebt- 
lieh P.tcnterlangHng koitenlo* Auskunft erteilt. 

•I Wlf .».»i.l,»»» »or» dl.»«, lawlo »ob »Ii.» t>iih«fl|i*.i> B.(r«liltl<r»M»*«° 
Ul JeJ.r «leb ll«.od.u (,.l.|»ar.»ll IUI». »od, u» niaU uu4 ...»»O.II »»f «Ii« 
ll.yli<,t.liijl»i>gru lUx,« 



"I K»».L l((t « t:i„tntt.k»it.i. fr>, <J.* .K..«!,«.',.., (.»»l.r»- !» t» h «ul l K 
.l„,l i. ,l.r iMl»..!«, 7. h.».,„. KM«, l-,»l,hk>»..i> in Nr. I? v 1 « in»; I 



Ki„-».'Mtum, Heraus;;».!*' uuJ Verlag »l«"s Club 
»«lerr Kiseol» 



Mir »fie Ur.lukriuu veraiiluortlicii 
Dr. t raiu llilschcr 



Druck v«»u Ii. S|»i«> & Co . 
Wien. V Bciirfc, »t<au«eo;a.W( J>'<. 16. 
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Eröffnung dar Haltestelle Walßonfols. 

Am 1. Hai I. J. wurde die zwischen den Stationen Tut» and 
Batschach-WeiBenfels im Kilometer &m der Linie TarTis- Laibach 
S. B. gelegene Ballestelle Weiflenfela für den Personen- und Gepieks- 
»eikehr eröffnet. Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufent- 
halt nehmenden Züge lind in den bezogtiehen Fahrplänen bereit« 
ht. Die Ausgabe der Fahrkarten findet in der Balte- 



Die Gcpacksabfertigunsr; erfolgt in Nachzahlungswege. 



K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Einführung der Bommerfalirorilnang auf den Lokal 
«treoken dar k. k. ö.torr. 8taatsb»hnen and auf dar 
Wiener Stadtbahn. 

Am 1. Mai I. J, trat anf den Lokalstreeken der k. k. österr. 
Staafbahnen, sowie auf der Wiener Stadtbahn ein netter Fahrplan 
in Kraft and ist hinsichtlich der einzelnen Strecken nachstehendes zn 
bemerken. 

L Wien— Westbabnbof— Neulengbach. 

Es Terkebren in jeder Biehtnog 39 Zllge nnd bieron «wischen 
Wien— Markersdorf nnd zartck je 14 Zage, Wien— Rekawinkel nnd 
zarUck je 8 Zage, Wien— Neulengbach nnd zartick je 7 ZDge. 

Außerdem werden Ton der Stadtbahn aber Butteldorf nach 
und von der Westbahnlokalstrecke je 18 Züge geführt, u. iw. vou 
Hnttrldort-B. nach Purkersdorf und znrllek je 11 Znge, Butteldorf B. 
nach Rekawinkel 9 nnd in der Gegenrichtung 3 Zuge, endlich Huttel- 
dorf-B. nach Neulengbach 5 und in der Gegenrichtung 4 Zuge geführt. 

II. Wien Kaiaer Franz J o s ef s- Bahn- Tull n. 

Von Wien K. F. J.-B. Terkebren ab 1. Mai I. J. nach und toh 
Tntln je 4 Zage. Von der Stadtbahn (Donankanallinie) werden in der 
Sommerfabrordunng nach der Lokal strecke der Franz - Hahn 

nnd von derselben auf die Stadtbahn ja 25 Zuge gefuhrt u, zw. 
Beiligenetadt- Krusendorf und zurück je 10 ZUge, Heiligenstadt - 
Wordern 7, in der Gegenrichtung 8 Znge, endlich Beiligenstadt— 
Talin 8 nnd in der Gegenrichtung 7 Zllge. 

III. Stadtbahnverkehr. 

Aof der Gberen Wientallinie Terkebren 408, 

„ ,, Unteren „ „ 803, 

H ., Donankanallinie ., 316, 

„ „ Gürtellinie „ »!>6, endlich 

„ ,. Vorortelinie „ «W Zllge. 

IV. Praterstero-Meidling-SBdbahn -Unter- Betzendorf 
(Wiener Verbindungsbahn) - Butteldorf. 

In der Strecke Praierstern— Meidling-Stldbabn— Unter-Betzen- 
dorf bis Butteldorf- B. Terkebren in beiden Bichtungen 33 Züge, in 
der Strecke Praterstern- Unter-Betzendorf and Gegenrichtung 35, 
endlich in der Strecke Praierstern- liauptzolliimt ltiU Peudt-lztlge in 
Bichtangen mit Anschlössen an die Züge der Wiental- nnd 
Maja, 

V. Donanltnde- und Donaunferbabn. 

Vom 1. Mai Terkebren Ton Wien- Westbabnbof nach Beiligen- 
stadt and Gegenrichtung je 8 Züge, Ton Wien-Westbabnhof mich 
Unter- Betzendorf 6. in der Gegenrichtung 6, von Wien- Westbabnbof 
nach Klein-Schwechat und »on Kaiter-Ebersdorf nach Wien-West- 
bshnhof je ein Zng, endlich Ton 
Donauuferbahnbof je 2 Zllge, 



der 

Stadt. 

nie bisherige Bezeichnung der in der Lokalbahnstrecke Starken- 
nach— RochJitz gelegenen Station Starkenbach-Stadt wird Tom 1. Mai 1W)7 

an in 8»ark«nta»eh" 



dar Bezeichnung dar 
Kaltenbronn. 

Die bisherige Bezeichnung der Baltestelle „Kaltenbrunn" 
1. alai 1907 an in „Bofgaatein-Baltestelle" abgeändert. 



K. k. Österreichische Staatsbahnen. 

Eröffnung dar Haltestelle Felstrltz-Pulst für dan 

Ofitarrarkahr. 

Dia dermalen nur für den Personenverkehr nnd für die Gepäcks - 
abfertigung im N»cbzahlungswege eingerichtete Baltestelle Feistritz- 
Polst der Linie Amstetten— Pontafel wurde am 15. Mai 1007 auch für 
ir iiier verkehr cri'-ffnet. 

K. k. Staatshalt ndirektlon Vlllach. 
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«Allan* Lebens- Militärdienst- und ItenUnrerMchernngs-Aktien- 
gesellschaft Wien. I. Frana-Joaefa-Kal I (AtlMhof). I« der am 6. e. 
abgehaltenen VII. ordentlichen GeueraWerearonsluns; wurde der Jahres- 
bericht pro 1906 vorgelegt. Der VerMeberung-astand am 81. De- 
zember hat aieb auf 14.251 Polisaen Hb« K 31,880.238 Var- 
«lcberun,rs»umme erhobt. Die Pritmir-neingauge »teilten »ich anf 
K 1,256.674 0« nnd nm K 172.837-68 gestiegen. Die Pramieureaerte 
und die Pramierinbertrage belaufen »iflh anf K 3,949.470-47 and weiten 
eine Erhöhung nm K 789.fi48'07 auf. In den Verwaltungsrat wurden 
die tnrnuatiemlifi ausgeschiedenen Herren Qeneral-Konsnl Alfons Hrnck- 
mann, Dr. Frita Haas, Direktor Dr. Reinbold Schnitz wieder- nnd die 
Herren Doktor Onido Freiherr «on Claner nnd Wilhelm Hiller neD- 
gewäblt. 



k. . pht. Wechselseitige Brandschaden- 
Versichernngs-Anstalt . 

=— = Wie«, I. Wotlzelle 39. " 



Keuchtet 
Im Jahre lata. 
Di« Anetall ».meliert : ■) lieblede ••«"' daran Zebebor, 

b) ■obllirn aller An 4li 
e) B»de«fn(»it«lu» Raten U»«^eclil»u. 
h>eer»efen4 4. Aul : K K.S.1 «KS &l 0.|.-Ver.lraern.ne;.u.m«e K i KH.WS.iJ4 
«stahl 4er llltxIMitr: ilh.ljh. 



V. Straußengasse 17. 

Fabrik für Elsenbahnansrflstnngs-Gegenstäode. 

Feuerfeste Kaanen, Bllletcnbasien, Plombierzangen, Deconpler- 
i ii n ire ii. Oberbau Werkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. tn 

Lieferant der k. k. österr. äuatsbabnen, der meisten Osterr. Privatbabnen. 




$ FRANZ JANKOWSKY 



Erste öeterr.- 
sehleslacbe 

Rahmen-, Tischler-, lola- n. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAÜ. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fenaterkarn lesen, l.uxu- 
mübel, Spiegel, Illlder etc. 

= Illustrierte. Kataloge yrati« und franko. = 



l.rtKMffnkktiimica lattllul «»• tlub e.ur>e>rlii»rkrr Klteubabu Urämien 



Newyorker Germania 



WIEN. I. Stubenrlna; Nr. 18, 
Im elxenen Haas«, 
leralebersnzr« ja Kraft h'ade 1*03 I 4*7 OflOf ih>, Aktire ltal Kilsai uro Kn4e 1MM 
k IWiHiii.ui.il. ChembuS 4er )>lirr..ek»r.ii< K 8.709 oaaj, Dhl4ea4ea feite IH tu 
Ver.icke rie 1*0/ K I.SSO »00. Kutioa bei 4er k k SUala Zentral hau« k (.IMMWO. 

Die Ge.ell.rhaA v.rteill Divld-nden echoa »Mb rtr.ijaiirlgrm Boeteliea 4er 
Pollrae. Die Pullaaea »lad oeuh dretitbriuvm Be.1e.nde oneafeebtbar (Dastehet«. 
deckungf-PoHiaen u«rt»ten sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
dunh Dtt.ll. i »l* Kri«a;s».r*leb.roi>f Wehrpfiiohtla'er wird obae l'rttnl.nesi.öhung 
abenMeamea. Mitglieder de« Clab tVsterresehiecber Rtsenbebnbeeintea geaieooa be- 
sondere B«imnrtiirtinff*n 



Soeben beginnt au erscheinen: 




Sechste, ganzlich neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. 



Ii 



Ein Nachschlagewerk dei 
allgemeinen Wissens. 




20 Bände in Ualbleder gebunden mu jt io Mark. 

Prospekte und Probehelte liefert Jede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Institut! In Leipzig und Wien. 



f| A |J| Ohne Vorspesen in fünf Tagen auf f* A \A\ 

ueiQI Schuldschein oder Akzept WlU l 

Sedin, vage*: « Zlaaaas. rucktarilbar oacb H Moneten oder nach eitern Jahr, 
ferner euch ja H , »0, so Monatsraten . Die Harren tltaabahabeamten, Penaiealataa 
uml RaallUleabealtltr werde» darauf eafmerkealB nemaehtniid bMltihet ersucht. 
Ihr» Ued.rf weirea JalereeabtcMUeM eohrlMlob oder agtadlluta mite steilen. eM 

Amortlaatlonadarlehext, weiche i» 10, 11, u'n Jahren abjr»tahii 

werden eoilen, b«an«|irucnea eine Dauxhlahrauuradaner von rirks S Wochen. 

GEORGE ELLERICH Wien, VI. EszterhaMygaase IIa. 



Zfnlral-I)f|ii>silciikassf njj Wejgtjsjrte wien 
des Wiener Kank-Vereio ' Herreng * 9se Nr 10 



mm 



VtrllelngezahlU's Aktien-Kapital ISO Million.*.. Kronen, Reserven 37,300.000 Kronen. 

„ ., l w xuu II PraterstraBe 15, III. Hauptstraße II, IV Rainerplatz 8, VI. Mar-ahilferttraße 75, VII. Burggasie 56, Vlli. Josef- 

Zweißanstalten in Wien: ^SSS^SrSoi m«ES& 2, Z m*** », xv. m«!^^ 1, m 

ttraße 43, XX. Wallensteinplatz 3. 

ntll 1- . Prae Oras Brünn. Aussig- a. F... Hitlits-liiala. Budapest. Lemberg. Czernojvils. Ä^gep/urt Pilsen Aon- 
Filialen: KmJ, &ct°*turm in Pr*ß*i£, m-.-If«Mt, ». ni»* nuM-A/M,*, Manen- 

f>dd. I 'illach. 

AuNgabe von EinlagMbttcliern zurzeit 3 V 4 Prozent 



ViT/insuiig (?«r ,>n n'({l«>" n ntin!lBi^e Kllndi^unt'. 



Kfntenäteuer bezahlt der Wiener Bank- Verein aim Kifrenem. 
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Östcrrcicbiscbcr Lloyd 



TRIEST. 



Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan. 



KU fahrt nach Alexandrien, 

wöchentlich. 

Warenlinie nach Alexan- 
drien, wöchentlich. 

Ellfahrt nach Konstantl- 

I, wöchentlich. 



Warcnllnle nach Thcasallen, 

wöchentlich. 

Warenllnle nach Seiyrua, 

wöchentlich. 

Ellfahrt nach Irnlmnticn, 

wöchentlich zweimal. 



M fjtf ff 



General-Agentur des Österreichischen Lloid, Wien, I. Kirntuerrlng 6. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

Wltkewltz (Mähren). 

Poat- nd |.|e»r»r r «l« t WitkOWitM, ElttHWtrk. 1 :■ ..... i. Kl. ii i'.i ; .. n : 

Behünnraan und Mahr- 0«!r»a dar Xniwr rardlnaaaV:fordi».an. 

grxaarnlssa: 1 
JdMhod« rar Wi 
SlnnlgaS. Wl 




Ittabatald. Bt»hlt>lach., Ki.rt.b.hn and 
> IUI lUrtlnunlil, Tji. i im Mulla and SpaalnJ.uhl, Elim 
, kntnnlatts HZ Iwpau». Wachanl ar d Kiismi,. 

lui:gf<n. DanipfkMMl, Hnurvolr«, 
idonaa, üiitnraiM«, B«i,ml«d»- 




i and Anfahrun« 



(HGhwtllU. 



liwaren, »tnmnf Ulidpatenlaoiebweitt«, 
nrla nnaa DAhllosa Bahren, liohrmute, fanarfc-na Zlagal «ad bulicna Ntelua. 
Anfmajnn sind in richten an die Zeatril-Dlrtklta» <■ WHkowüi, eiacssrark 
od.r an di< K*nBtrsl*lle ulrakllan. Vl'ln. I. 0|Mrn*UM t odar aa du Vrr- 
ktabkarus, tW 8t»iln.rk 19 «la 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Haschinenfabriks 
* * AktieDgesellscbaft 



Älteste Spezialfabrik Österreichs für: 
Hartgußräder(Sy»temOrimii).RäderpaÄre 
aud HartguQkreuzungen, 



ans Spezial -Material nach auierikaniachem t'abiikationssyHtem 
tflr den gesamten Eisenbahnbedarf Vollbabnen, Gruben- and 
Kleinbahnen. 

Spezialabteilung für Turbinen 

und allgemeinen Maschinenbau, 

Bechen, Schützen, Pumpwerke etc. 

Wärmemotoren, Patent Diesel 

für Kleingewerbe- and L&ndwirucbafubetriebe sowie Be- 
leuchtungsanlagen. modeniMe und billigste Betriebsmaacbine 
der Gegenwart, Brennstoffkoaten 1—2 Heller pro Pferde- 
krallstunde, 

Krane nnd Flaschenzüge. Transmissionen aller 



Sämtliche Maschinen für Zement-, Gips- nnd 
keramische Industrie. 

Alle Gattungen MaterialaufarbeUnngs-Maschinen. 

Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• • Ull«et B«eai T. UMppiinqmtraTic 21. • • 



Lokomotivfabrik Krauss & 



Liefert eormavl' und 
»ohiniJspp'itj» 

LokomoilYAD 



üteafi-' In 



Jod« I 
Janas HnrlaUKWKk 
flr idklaia». od.r 
ZakandWiria». 



l^e&3 




Vertretung in Wien: 1. Pestalozzigasse Nr. 6. 



Trifailer Kohlenwerks- 

Gesellschaft, Wien. III. Rennweg 5. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kabel, Stahl- und Kupferwerke, 
Aetien-Oesellschaft, Wien, X. Gurirunstraße IL 
Zag- u. Barrierendraht m. hoher Festigkeit, StacbeltauDdraht u. s. w. 

fttr Anfang. Transmissionen, Schiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 

Bogenlampen-Anfang- und Tragseile. 



enster Art isoliert, für Installationn- 
z wecke. 

Kabel fttr Telegraphie, Telephon.« und elektrische Licht- nnd 
Kraftübertragung. 

Hochspannungskahcl mit Feiten & Goilleaoine- Papieritolation. 

Blockalanalkabel. Trolley-Drähte. «•» 




FRANZ WLAGH 

XIIi/10, Speisingerstraße 8. 



erungs-, Beleuchtung«- 
llstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. - ■'■-lV 

Patent-Schluß-, Aussehlag- nnd Bahn wäehter- Laternen. 



====^ Jabrik lür ====-«-a== 

eirenbabtiticberundsanlddcn 

« Südbahn lUcrk « 

• Ulfen « 

X'3 TriesterstraBe Hr. 40. 

Telephon 8978. 

Babnldnanken, Uorliule{idierungen, Schranken« 
antriebt. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signal«, Kontakitcbienen, jahlftbienen. Sperr« 
bäume. • U)ecb|el|perr|d>lö|ler. •••••• « 



Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt I VolkajartanstraSa i. 

on S(i. llalwiKfn Ellar Art, Kutenwnijnn and U.wry«, Ilm and 
Zl.t'rneaor»«», Snailalntcaa fir *flnirna.n«rl» a«o.. Proiak. 
■nd Kinunrinran. »on Lokal- nnd Srtü.ppnnkoao Hrrleklanx »a 
raira (Tank.! oi.d K-nri«.,.»«.« f|'H« '">«•> «" P-'rolrura. r,.'l 



Varmlatang 
Kiihlwairmi 



/ 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. U k nofHofonnlon 

ri i 1 1 1 i v Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 

hüftV i i Uniformen, Uniformsorten « «,« 
RQrschnerwaren und Kappen * 



für Eisenbahnen 



•<.S 



Osterreh 
chisctiB 



Siemens - Schuckert- Werke 

Wien, XX 2. Engerthstraße 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung . 

Elektrische Bahnen. 



«DT 



Dynamomaschinen • • • 


• Elektromotoren • 


Schaltapparate 


Zlhler 


Installationsmaterial. • • 





Installationsbureau: VI i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., eiefifflinnjasse 2. b. Binz & Co,, Steinte cheratr. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 



ndustriegeleisesichertmgen, Geleisesperrbäume 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
n'erkzeuK« and <]>l>raarb*nrLi.el 



für Jon 



Beirietsiienat. 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büß ing 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Telegramm- Adre»e: BahngOtz Wien Telephon. 

„A B O-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
Telephon 21Ö82 und 21A83 Interurban. 



Siemens $ fialske 

Akttengeseilschaft 
WIEK, in. Halnburgerstraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 



Telegripkle. TeJepaeil«, ftt'TTt»'i'r. WaaaereUade- 
aasalnr, B>aiee|rsat«at«, WHWHtur, llseailadtr, 
8ic«al»ppiral». Bletfw ItBrleaUBrej. tleaealeskaa, 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 



PeitntalelkakeJ. Kr Stark- aat Bebwarkttrsa, Tals- 
frapees- sad Telepkagsweeka, OBatatfeieiksaal, Laltaaca- 



« UMMtj&hl-Feilen-Fabrik Z ^^iSL StF 
Fellen nnd Raspeln KÄST. 

Ugfaraatca der k k. »m. 8 
ws Karl Kolbeck'a Söhne. Bruck a. Mvr. 






Kais, königl. ausschl. priv. 



Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

Fabrik itiVlehofeab Kt ivii,,, mutrlaj« 
Siaii'.n Vl^oftrr-K.tmk d.r Q iu WIE! VI. 8»»m (»rf MH 66. 
Hl. PSIMu-TtilLntr Baha. T.I.j,i,oh Nr. UM«. 




k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenschelben 

aus massiv gebogenem Holze. 

Pti. Jao. Lonsky & Söhne 

Neutitschein, Mähren. 



massiv gebogenem Holte mit 
leichteste, dauerhaft, ite unstreitig beste 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 

Ohne Konkurrenz, Ohne Vergleich ! 

4 , 704 Rlemeafnnger. 

Zahlreiche erste Auaieicbnong. Beferensen hervorragendster Firmen. 

PrtUltite gratis und franko. tu 



U A I ICnPI IPa? rRCI Jeder »ein eigener Druck tri Mll naetiel «*«*f 
nHUOUnUURtntl.,„ rlll , lll(ll jeder eolort drookra Vi* 

oü«r Adreukanen, Aiuu«, Zirkaiare, untl VurUdunato, Binladunaea tn Ver- 
easaael. eie Ilse rlamahrt XuanntsaKllaeR erei.jrliebl Taastsdg AkdrSrk« 



IjU USORlXctTRE 



HE2b£\ ^TjpeoICl.- HOTrpeaKlltO 86* Typen K 
* « a Wll1 sV\ M . „ 1..0 Hl . . ,.- aas . . 

a.\ HO . , ».— aas , .».»0 wo . 

SM TTP« K 11.-. 



7 1» 



Die «leg. M.L'Ua.tau «aibilu* c:n banentsmpalklaan. 

einen JaetalliT-peahalter uad e4M Plaaeite. 
J. LEWIX >*S. 8t.a»p.UabrlkaUon, Wie». 1. Adler«. H b. 
T.i.pli. lf.17». V«ir*t um»,, LI. Frr,ill>u grani 



Darlehen ! 

Allnemeiae Cantionsnant Mctiencesellscbaft 

WIEN. IV. TechnikerstraBe Nr. 5. 



buk 



rkhr« an Els«nkaknbr>«m(* Darith« m>en fftti.it.» * 
■ dliigiLncea, n ew i l. Die Baak ford-n an DarlefaaB.aliiieB 
ier verbleibendea He«»«r4mld. I. ü.r Darlehaatwerb-r bat «ick 
inet arttllch.o Unttrtaehanfr iu anteer. lahrn. Die abliebe Iww 
d jedAt-lt nieeil v«rUa*i. Vtr Arn Pill •>« Ablebesi «es tiarl*k*s*werWrB erliefkt 
t* dlfl des Krage kglarrlai ^>r»flttktanr saferleal blelbl. Für dieaen mit*** 
«II Ikt a,lljShrlitb ein raaAM.* Heh.d.Dd.ckuiis«aatg-^l d.*»eii Hfl'i- «leb n» h 

- Di« 



snJl*.ttifQ.t«.dh« 



Di« Altgamtia 
raerknng au auatrotd, 
pro anno t.Ili«! 
blnaleriUkti ••lue. Umi 
L«beaj«T«relebpraBr wt 
dl« rttlltrtn.lt ScaoM 
d.r Bank gvbo(.D^ii V 

d.m Alur ,]•. l)ftri«htiu«*4b.rt riebt**, inner aar voa der TerVelbendt» KtiiKkold an beiabl.a 
fjbllcb« Htollaajc der USrcta kaaa vtn «in« nlnnal au «auickteod« m&Si^e 2«tilaaf saierblelbta. 
'1 P.rti in dar arlebeauunn« ) < B«i der Brtellaat da« Darl«b«a> vaidea *2i alsraallg« Koates die 
i aad 1 Fersest BaakprOTiaioa Id Abraebnuni «ebracbl, 

tat die Baak ) «denen bereit und itehea Anlratfiformol»« aar Vtr 



FUr den 



Yprant«Tortlirh Annnncen-Expedition M. I'ozxoayl, Wien, IX. Hürlgaase B. 



Eifientum, Horaai 



-;►;••( it 
K»»eub; 



«ad Vsrla« 'da. t1»b 



Für dl« RwlakUoD v«r«alwortlieJi 

Dr. ~ 



Drnek voa 11. Spie« 4 Co.. 
Wie«, V. Btalrk, .SmaagDgaaM Nr I" 
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Österreicliische 



Eisenbahn -Zeitung 



* ÖS 



Redaktion und Adm mstration t 

WllOf, I. K*eha*b»cti«UN II. 
I'el'l l um St BAC 
P(MUp«riKM««u-Kanio der Admtnt- 
•trat ton Mr. M4.24L 
Fo«tcpkrJuaMo<Konio dm Cl»b 
Mr. 49« 
B*Mr\g# werden uch dam vom tU- 
daUtioiia-Koiznt»« fMtfMautao Turif* 
hoaonmn. 

w«rd«n ulebl aoraek- 



ORGAN 



Erscheint von April bis September an I. und 15, jedes Monates 
von Oktober bis Marz jeden Montau. 



Abonnement M. Poitveriendun« 

In öttarralra-rniraro : 

<*• Oaaajahn« K 10. llalbiahrlg K » 

Clul) österreichischer Eisenbahn-Beamten. o-i?ää«u 

Im ibrl/ra In, Lad?; 

OtnrikbrU * • 10 Hall>jU>rl« Fr. I* 
rlitintfMUU« fdr dau Harftitiaadal - 
Spklkafaa 4 Scharia in Wiek. 
Bünde« SsmmarD SO Hfllar. 

Offaaa JUkUmali.itMn portofrei. 



N° 21. 



Wien, den 1. August 1907. 



XXX. Jahnjaiie. 



© Klingerit © 

Ist «.erkannt die einzig he*te IHchtant? für hiiehttten 
IhiniltfUrnrk nnd Überhitzten Iiani|»r etc. etc. 



Mint*» l w rd <W>n 



Klingerit 

Ringe und 
Fassonstucke 



Dichtungs-Platten 

■>.** wen« ele 

Li 

einer Seite über die 



eto. 




»nie Flüche mit der registrierten 



Schutzmarke 



versehen 
itad. 



Dl« ualar in rarichltdaailaa ,.U" Nun« »afgaMotlitan Dlchlaiigaa habaa 
■Ii dam Fabrikat „lihictrit" nicb» «•••l». 
aoadaru alDd nt^lam fana mladacwartla;, 

Naebibrauniraai \*% 
■aa kaaf« dakar aar ,Mll«arU" and waiaa 
Zrldilaafaa, Walch« dlaaa ftchutamark* nlcnl 
travan, ala roruck 

Rieh. Klinger, 6 '"ß w-*' 



m BMI i 

© 





HuthldrnhfmntrnlKen und PolMer. Eli«n- 
brttrn, K In der br t ton , MMalnffbaMU-B »t 

Miido null biutfit wi 

EMU* MÜCKE 

= -■ MährNoh <>*tr»u, Spensirasae 24 tssa aa— 

• lf Draht- «od Si-t w»— ti-, afatrataaa. und Klami hat ua- Fabrik. 
Prallbtlttar koatenloa. 10- , NaehlaB mit B.rufung auf d ato» Blatt. 



WIEN 

V. Straiiflengasae 17. 



Felix BlaMeek 

Fabrik für ELsenbahnausrflstnngs-Gegeostände, 

Fenerfeste Kassen, Billetenkastem, Plombieren gen, Decoapler- 
zangea, Oberbaawerkzenfre etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. , B1 

Lieferant der k. k. rtuterr. .StaaUbahneu, der meisten oaterr. Privat bahnen. 



$ FRANZ JANKOWSKY 



Ente osterr.- 
scbiesiiiche 



Rahmen-, Tischler-, Holz- n. Vergolderwarenfabrik 
TBOPPAV. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Kenatorkarnlesen, Lnxa»* 
im; I. Spiegel, Bilder etc. 

= llluttritrlt Kataloge tjratit und franko. = 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- nnd 
== Elsenmöbelfabrtk ===== 

Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Compioir nnd Fabrik Hr. 61 
»pll.fclt alla Art*n tirikljrfwrb». «taflartl«, ton »»J raraiakt eto. in Jader 
Maacheiiweite ood Drafctateibe, llraktflnrrkdQriica u Tara von tinraoaar kl« 
rar faliutan Auafohraeu;. 

Elaenbetten. Drahtmatratzen. Kinderbetten 

Kl«la>r»lIo4tr, rYaarkllirka, Klajrknurkrlaka, liancamibrl ato. Spailaliut: 
Refernerttti und Matrum. 

Kalalogt und Ko$ttnvoran*chlärt gratis und franko. 





Schnelldreh-Revolverstahl N?% 

als Schnell- und Hart-Orehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushalf! 

dolf Schmidt & C9, Gußstahl werk. Wien,X. 3. 



Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4" „. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Böraenorders Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel-Eskompts. 
\>r<irhfrum; itfjtra Kart««rlat(. Safra aar bralra Kan- 
•trakUaa. 



Zivnostenskä banka 

pro Oedt) a Xorava 
Wien, I. HerreufEaase 12. 



Aktienkapital K «it.OOO.OWO. 
Reserve- u.Sicher»tellungsfonds Ub.K 9,000.000. 

Zrnlralr tn l"r»s. ftfrtnin VHH. 
Fillalan ia Brilaa, Badarrla, Iclaa, Krakau. Xäkr. Otiraa. 

I'ardabiu, Pllaaa. rrataltz aad Takar. 
Wcchaelnaua, LaoaoMatadt. II. PrmlcrvtraAa . 24. 
A^aotur Favoriten. X. Favoritenatraß« Nr 95. 
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Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten großes Lager von: 



lumpen 



aller Art: 



P .. 

Stationsbrunnenpumpen 
•JLs Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck: 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



Katalogs e. KosttnvoranichUf e auf 
Varianten portofrei and kostenlos. 



jUUengeseUsoiaft der LoliomoUvfabiik 
vorm. 8. Slg l la Wlener-Nenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. ns 
Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundarbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HoehdrncK- 
Tnrblnen.Pnnipen (System Jaegeri für alle Arten tob Wasser- 
beförderung, Uasmotoren, Geblase, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, GnB- nnd Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



•% a. h«, Wechselseitige Brandscbaden- 
Versicherangs-Anstalt 

i Wien, [. Wollielle 1». ===== 



MriaMai 

Im Jahre UM. 
DI» AmiiII ..reichert: e) (labksde eem« derea Zeb.hOr, 

b) HeklllSB aUer An Sil 
e) BsdeatraeagalMt gegen Hagalaehla». 
Kesrrvefssd d.Aset. : K S.WI »si M 8«. Varelrk.reag.on«* 1 1 MH.WKI 524 
Aalaal 4»r Mltclladar: IN I» 



LINCRUSTA BEDBURG 

eignet sieb nicht nur Torxnglich als Wandverkleidung in Wohnräumen 
jeder Art, sondern auch für Wartesäle, Waggons, üchiffskabinen etc. 
Bisher eingeführt bei den k. k. Süuiubahnen, der k. u. k. Kriegs- 
marine, der k. k. priv. Kai*. Ferd.-Nordhabo, der k. k. priT. österr. 
Nordwestbabn, der priv. «ist.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, der 
k. k. priv. Sdilbahn-tlesellsebaft, den prent. Staatsbahnen, den Orient. 
Eisenbahnen, den ital. Staatsbahnen n. a. w. 

Bedburger Clncrusta-Wcrkc, Ollen, X. 
Erste österr. Lincrusta-Fabrik 

Bureau I. Dominikanerbastei Nr. 17. 



Osterreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 



WIEN 

I.Volkegartenstraas 3. 

. „ail«tiu>g vpa 8|'ezUlwa£eB aller Art, Kuuaw«<|H und l*«rj», Heu- uud 
Kahlwegini, Ii»tpr»eawai;ea. Spejialaarni für H »i»cra«i|iorl» «t« i r .k 

tieruog. Bau und Kloanuerung Tun Lokal- ani Hchlnpi>bahaen, Errlcklssg res 
Ruerrulr» (Tank» and Bobrleitangen (pljie 1id.ii für Pettoteiun. tll 



f. X. Komarek 

Telepke. 411a. Wien-FaVOilten. Telfpaas 411». 

Dsaprsuarkiaea mit PraairtoaeacMabae and PrtnlaloneTeollleteoerang. 
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II1 1 Erdbergstraße 52. 
Leipzig -Sch 1 eussig, 

Senmestraße 86. 
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Apparate, Telephone und 
Telepbon-Zentraluiuscli alter, 

elektrische Station*- 
Deckungsslgnale unil Bahn- 
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Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge koatamftei 
aufgearbeitet. 
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Die Wiener Verkehrsverhültnlsse uud die 
Stadtbahn. 

Von V. 0. Bosshardt. 

(Schluß.) 

Der Wechsel der Zeitabstände wird auch dann un- 
vermeidlich sein, wenn der maßgebende Zeitabstand auf 
der oberen Wientallinie mit nnr zwei Minuten fest- 
gesetzt, bezw. durch entsprechende Änderung der Sicheruugs- 
ermöglieht würde. 

Müttsldorf 




i _ Heiligenstadt 

Fi«. 1. 

Bei gleicher Zugaufteilung auf die untere Wien- 
tal- nnd Gürtellinie würden sieh dort dann Abstände von 
4 Minuten Pigeben, die bei jeder Ablenkung eines Zuges 



auf eine Seitenlinie sich auf B Minuten erhöhen würden. 
Nicht unerwahut darf endlich bleiben, daß auch eine Be- 
einflussung des Wechsels der Zeit&bstünde durch den Zu- 
sammenhang der Stadtbahn mit den Lokalstrecken 
der West- und Kaiser Franz Josefe-Bahn bedingt wird. 

Im allgemeinen dürfte jedoch noch für längere Zeit 
als Grundlage der Fahrordnung der Abstand von 3 Minuten 
genügen. 
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Fig. 3. 

Wenn bei einem hiernach einteilten Verkehrsprogramni 
für die Stunde und Fahrtrichtung auf der unteren Wieii- 
lallinie 12, auf der Gürtellinie 8 Züge vorgesehen 
werden, so ergibt sich unter der Annahme, daß in den 
Geschäftsstunden mit Zügen von 6, in den übrigen Stunden 
mit 4 Wagen gefahren wird, tolgende Leistungs- 
fähigkeit: 



i) Untere W ien t al I i n i e. 



Reisende 



Geschäftsverkehr zirka !• Stunden zu je 12 Zügen 

mit je 6 Wagen = 300 Plätzen = . . . . 32.400 
Sonstiger Verkehr Im Stunden zu je 12 Zügen 

mir je 4 Wagen = 200 Plätzen = . . . . 24.00 0 

. 56.400 
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'A; Hör teil in ie. Reisende, 
Geschäftsverkehr, wie oben, zu je 8 Zügen mit 

je 6 Wagen = 300 Plätzen = ül.6no 

Sonstiger Verkehr, wie oben, zu je 8 Zügen mit 

je 4 Wagen = 200 Plätzen = 16.000 

Summe . . :i7.6()0 
Leistungsfähigkeit beider Linien pro Tag und 

Fahrtrichtung 94.000 

Reisende 

Leistungsfähigkeit pro Jahr für 

zirka 3no Wochentage ä8 f i00.<ni0 

Sonn- und Feiertagsverkehr zirka .... 8.O00.0O0 
Gesamtleistung pro Jahr - ." ~ .~iO,-JOÖ OüO 
Der Sonn- und Feiertagsverkehr ist hier durch- 
schnittlich mit zirka ÜO.OOO zu befördernden Personen 
angenommen. 

Unter der weiteren Annahme, daß zirka 50% dieser 
Anzahl in nur acht Stunden befördert werden müssen, er- 
gibt sich unter Beibehalt gleicher Zugszahl, wie an 
Wochentagen folgende Leistungsfähigkeit: 

ii) Untere Wien t al 1 ine. 

Reisende 

ia Züge durch 8 Stunden mit je 8 Wagen = 

= 40t) Plätzen »8.40f* 

A> Gürtellinie. 
8 Zöge durch 8 Stunden mit je 8 Wagen — 

= 400 Plätzen — üS.fioO ' 

Insgesamt . . O4.ooo , 

— M'Y» der Gesamt-Sonn- und Feiertagsfrequenz. 

Es zeigt sich also, daß die Leistungsfähigkeit auch 
an Sonn- und Feiertagen hinlänglich wäre, vorausgesetzt, j 
daß auf der oberen Wientallinie eiu längere Zeit dauernder 1 
3- .Minutenverkehr tatsächlich durchgebracht werden kann. | 
Diese Voraussetzung ist unerläßlich, weil an diesen Tagen 

— im Gegensatz zum Wochentagsverkehr in den 
Stunden des starken Verkehrs keine Krholungspausen 
durch Umsetzen von Zügen in Meidling-Hanptstraße ge- 
schaffen werden können. 

Da über einerseits die Wagenanzahl eine geringere 
als derzeit sein könnte, anderseits im elektrischen Re- 
t rieb mindestens mit dem Zeitgewinn der verminderten 
Anfahrverluste gerechuet werden kann, erscheint die An- 
nahme der Möglichkeit eines Drei-Minutenverkebrs immer- 
hin gerechtfertigt. Sollten diese Voraussetzungen nicht zn- 
tretVen, dann müßten allerdings auf der oberen Wientallinie 
entsprechende Änderungen der Blockeinrichtungen ins 
Auge gefaßt werden, da die möglichste Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit dieser Linie von entscheidender Be- 
deutung für den Gesamtverkehr ist. 

Die Leistungsfähigkeit der Dona ukanalli nie 
wird im wesentlichen davon abhängen, ob ein Verkehr 
von Ziigen der Wientallinie nach und von Praterstern 
aktiviert, wird. 

Im Falle dieser Verkehr aufgenommen würde, ver- 
mindert sich die Zugzahl der Donaukauallinie um die 
Anzahl der nach Praterstern abgelenkten Züge. Ein Ersatz j 



müßte dann durch Überleitung von Zügen der Wiener 
Verbindungsbahn auf die Donaukanallinie geschaffen 
werden. Ein solcher Zugsübergang würde dann allerdings 
einen Lokomotivwechsel erfordern, falls auf der Wiener 
Verbindungsbahn der Dampfbetrieb aufrecht bleiben sollte 
Ein solcher Wechsel dürfte am Bahnhof Hauptzollamt 
Schwierigkeiten verursachen, da die Gleisanlagen nicht 
darauf berechnet sind. Als eventueller Ausweg bliebe 
dann noch immer der Verkehr dieser vereinzelten Züge 
mit Dampflokomotiven. 

Würde davon abgesehen, so müßte der Verkehr 
direkter Wientalzüge nach und vom Praterstern auf- 
gegeben werden und damit entfiele anch der Übergang 
von Zügen der Wiener Verbindungsbahn auf der Donau- 
kanallinie. Nach dem entwickelten Programm würden für 
die letztere Linie 12 Züge verbleiben und die Leistungs- 
fähigkeit mit jener der unteren Wientallinie gleich sein. 
Von diesen 12 Zügen könnten dann ß Züge nach Wahl 
bis Heiligenstadt geführt oder einzelne derselben in der 
Station Brigittabrücke umkehren, während die restlichen 
G Züge über die Kurve geleitet werden könnten. 

In jedem Falle würde das Aufgeben der Veibindung 
Meidling (S.-B.) mit der Donaukanallinie für die Stadt- 
bahn einen Verlust bedeuten, weil durch dieselbe dem 
Verkehr der Donankanallinie neue und wahrscheinlich 
zahlreiche Interessenten zugeführt würden. Ebenso ver- 
liert die Strecke Hauptzollamt— Praterstern beim Fehlen 
direkter Stadtbahnzüge wesentlich an Bedeutung. 

Unter diesen Gesichtspunkten wird also im künftigen 
Verkehrsprogramm der Stadtbahn sowohl die Frage des 
Drei-Minutenverkehres auf der oberen Wientallinie, als 
auch jene der Kombination des Verbindungsbahuverkehres 
mit dem Stadtbahn verkehre von größter Bedeutung und 
bei einer wirklichen Sanierung der Verhältnisse kaum zu 
umgehen sein. 

Ebenso wird die Fottaetzung der Stadtbahn bis 
Purkersdoif, bezw. der viergleisige Ausbau der Strecke 
Hütteldorf— Purkersdorf von Wichtigkeit sein, weil nnr 
dadurch die volle Unabhängigkeit des Stadtbahn- vom 
Hauptbahnverkehr zu erreichen sein wird. An eine Los- 
lösung der Stadtbahn von diesem Verkehr ist kaum ernst- 
lich zn denken, da die überlasteten Hauptbahnhöfe der 
West- und Kaiser Franz Josefsbahn die Vereorgung der 
Lokalstrecken nicht mehr übernehmen könnten und die 
Stadtbahn ihrer ganzen Anlage nach berufen ist, dieseu 
Zwecken zu dienen.*) Es wäre nunmehr noch der Verkehr 

') An ilie Trennung des (.okatureeken- vom SUdtbahnrerkebr, 
»ie »ie vielfach o. a. auch in der Broschüre „DerEiiiaelwagen- 
verkebr« angeregt wurde, int mit Rücksicht anf die bestehenden 
Anlagen und die Bedürfnisse de. Aosllugsverkebw wobt kaum t* 
denken. Sowohl der West- als »ncli der Kran* Josefabahnbof klUwUn 
die Bedienung dieaes Verkehrs beute nicht mehr abernehmen nnil 
in den Anlagen der Bahnhofe Unttetdorf and Heiligenstadt ist kießr 
anch nicht vorgesehen. Nicht «nietat wurde dan Umsteigen der in 
Betracht kommenden Men»-taenms«en nicht nnr Schwierigkeiten ver- 
ursachen, sondern von der Bevölkerung mit Recht als jjeradeia nn- 
ertrftgli.;he Zoitintnng empfnude» werden. 
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auf der Vororte Ii nie zu erörtern. Aul derselben ver- 
kehren derzeit alle Züge bis und von Hiitteldorf und 
Heiligenstadt. Eine Verdichtung des bestehenden Ver- 
kehres wäre mit Bücksicht auf die stark bevölkerten, an- 
grenzenden Bezirke sicherlich wünschenswert, sollte je- 
doch auf die Strecke Ottakring— Heiligenstadt, eventuell 
Penzing— Heiligenstadt beschränkt werden. In diesen 
Strecken würde sich während der Geschäftsstunden ein 
1 5-Minuteu verkehr als erfolgreich erweisen. Daneben wäre 
die möglichste Hebung des örtlichen Güter Verkehres 
auf dieser Linie anzustreben, wozu sie ihrer ganzen An- 
lage nach auch berufen ist. Für die Entwicklung von 
Ottakring. Hernais und Gersthof ist diese Linie von 
größter Bedeutung und wäre deshalb auch die. bessere 
Dotierung ihres Verkehres im volkswirtschaftlichen Inter- 
esse gelegen. 

Damit Märe das Problem der Stadtbahufahrordnung 
wenigstens in seinen allgemeinen Umrissen gekennzeichnet. 

Der Fahrplan der Wiener Verbindungsbahn 
bedarf keiner besonderen Erörterung. Er ist im wesent- 
lichen durch die Anschlüsse von der Südbahn iuMeidling- 
Hauptstraße und von jenen der Staatsbahnen in Hüttel- 
dorf abhängig. Die interne Frequenz ist verhältnismäßig 
gering und durch den Wettbewerb der gleichlaufenden 
Straßenbahnlinien gedrückt. Eine Belebung ist hier nur 
von der- Herstellung direkter Zugsverbindungen mit der 
Donaukanallinie zu gewärtigen, welche im Falle ihrer 
Ausführung dann auch ausgestaltend auf den Fahrplan 
ruckwirken werden. 

IV. Schlußbemerkungen. 

In den vorangegangenen Abschnitten wurde ver- 
sucht, einen Überblick über den Komplex der wichtigsten 
Stadtbahnfragen und Anhaltspunkte über deren mögliche 
Lösung zu geben. Hiebei war allerdings eine gewisse 
Beschränkung geboten ; weil dabei mit den vorhandenen 
Anlagen gerechnet und nur solche Verbesserungen ins 
Auge gefaßt wurden, deren Durchführung ohne allzu große 
Opfer erreichbar schienen. Darin unterscheidet sich die 
vorliegende Arbeit von allen neuestens aufgetauchten 
Verbesserungsvorschlägen und sie wird deshalb auch mehr 
Widerspruch als Zustimmung finden, nicht zuletzt auch 
deshalb, weil die Frage der tatsächlichen Bedürfnisse 
einer freimütigen Prüfung unterzogen wurde. Gerade das 
letztere Moment rechtfertigt auch die Beschränkung. Die 
Unzulänglichkeit aller Verkehrsmittel hat seinerzeit zum 
Bau der Stadtbahn geführt. Heute kann man von einer 
allgemeinen Unzulänglichkeit der Verkehrsmittel in 
Wien gewiß nicht sprechen, vielmehr läßt sich eine Über- 
produktion nachweisen. Diesen Prozeß noch weiter zu 
treiben, hieße übertreiben. Sicherlich soll die Stadtbahn 
so weit verbessert werden, als es die augenblicklichen 
Bedürfnisse erfordern nnd schon das wird namhafte Opler 
erfordern, deren direkte materielle Vorteile vorläufig noch 
anzuzweifeln find. 



W enn man z. B. heute die Beseitigung der vor- 
handenen Wagen und deren Ersatz durch geeignetere 
fordert, so muß ohneweiters zugegeben werden, daß dieser 
Wunsch eine gewisse Berechtigung hat, daß seine Er- 
füllung sogar betriebstechnische Vorteile bieten würde, 
allein welche Kosten ein derartiger Umtausch erfordern 
würde, muß doch wohl in Betracht gezogen werden. Das- 
selbe gilt von dem Verlangen nach Herstellung von Ver- 
bindungen mit den wichtigsten Wiener Bahnhöfen. Das 
hieße fast eine zweite Stadtbahn bauen. Was den Weit 
dieser Verbindungen aber anbelangt, so darf derselbe 
nicht überschätzt werden, betriebstechnisch würde die 
i Überleitung von Zügen — denn eine solche schwebt oßen- 
| bar als Kndziel vor - auf der nur zweigeleisigen Stadt- 
bahn sehr bald ihre Grenzen finden. Man darf eben uicht 
übersehen, welches Verkehrsprogramm ursprunglich der 
Stadtbahn zugrunde lag. Darnach sind ihre Bahnhöfe an- 
gelegt und diesen Anlagen muß sich jeder Verkehr an- 
passen, in ihnen findet seine mögliche Variation ihre 
Begrenzung. 

Es ist jedenfalls bemerkenswert, daß die Verbindung 
mit der Südbahn bereits besteht, und daß es heute schon 
möglich wäre, einzelne Züge dieser Bahn bis Hauptzoll- 
amt und eventuell bis zur Station Brigittabrücke der 
Donaukaiiallinie zu leiten. Desgleichen wäre ein Verkehr 
von Nordbahnzügen bis Meidling-S.-B. oder Hauptzollamt 
immerhin heute schon im Bereiche der Möglichkeit. 

Die Ausnutzung dieser vorhandenen Möglichkeit 
wäre gewiß zu empfehlen, wobei allerdings bei der even- 
tuellen Durchführung nicht geringe Schwierigkeiten, wozu 
unter anderem auch die Leistungsfähigkeit der Station 
Hauptzollamt gehört, zu überwinden wären. Daraus er- 
hellt, daß der Stadtbahnverkehr schon im Umlang der 
heutigen Anlagen eine Fülle schwieriger Probleme ent- 
hält, deren Lösung sich nicht als allzu leicht erweisen 
wird. Diese Probleme zu vermehien, heißt die Lösung 
verschieben, statt beschleunigen. Die Stadtbahn ist der- 
j malen das Aschenbrödel im Verkehr von Wien. Sie ans 
dieser unverdienten Rolle baldmöglichst zu befreien, ist 
notwendig und unerläßlich. Der erste Schritt dazu wird 
die Einführung des elektrischen Betriebes und die Aus- 
arbeitung eines zweckmäßigen Betriebsprogrammes im 
Rahmen der bestehenden Anlagen sein. Die befriedigende 
Lösung dieser Aufgabe ist von den hiezu berufenen Fach- 
männern sicher zu gewärtigen. 

Das Geleistete und das zn Leistende wird jedoch nur 
dann vollständig und lichtig bewertet werden können, 
wenu alle bestehenden Verhältnisse gewürdigt nnd das 
Erreichbare vom vorläufig Unerreichbaren gesondert wird. 
Zweck der vorliegenden Arbeit war es. mit dazu bei- 
zutragen, diese Erkenntnis weiteren Kreisen zu ermög- 
lichen. 
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Zur Frage der AusgCKtaltuug des Fracht- j 
briet- Duplikates zu einem Inliaberpaplere > 
oder iiidosaableii >'amen paplere.*) 

In der am 11. März 1903 abgehaltenen Sitzung des 
SubkuniilfBB da« Staalseisenbalinrale« für die Revision des 
internationalen Übereinkommens aber den Eiaenbabnfracbt- 
verkehr Hand unter anderem auch ein Antrag der Handels- 
und Gewerbekaromer in Wien des Inhaltes zur Diskussion, 
das tu Art. 1 5 des internationalen (Übereinkommens dem Ab- 
sender vorbehaltene Hecht, nachtragliche Verfttgnngen Ober 
das rullende Gut zu treffen, auf den Inhaber des Frachtbrief- 
duplikates niiter Ausschloß jeder anderen Person zu über- 
tiagen. 

Das Sabkoinilee hat diesem Antrage, in welchem das- 
selbe einen dem österreichischen und internationalen Eisen- 
bahtifrachtrechte vollständig uenen Gedanken — die Aus- 
gestaltung des Frachtbriefduplikates zu einem Inbaherpapiere — i 
erblicken zu müssen glaubte, mit Rücksicht auf die große, In 
ihren Wirkongen vorerst nicht zn überblickende Tragweite 
desselben nicht zugestimmt, dagegen an die Regierung das 
Ersuchen gestellt, es wogen zunächst Studien nach der Rich- 
tung eingeleitet werden, ob nicht, insbesondere hinsichtlich 
des kombinierten Eisenbahn- und Schlffsverkehres, dem Fracht- 
briefduplikate oder einem noch besonders zu schaffenden 
Frachtendukument« ohne jedoch dadurch die berechtigten In- 
teressen des Inlandsverkehres zu beeinträchtigen der Cha- 
rakter eines Indossaten Papiere« beigelegt werden kSnnte, 
wie dies beim Konnossement der Fall ist. 

Das k. k. Handelsministerium hat im Verfolge dieses 
Antrages des Subkomitee* an die Handelskammern die Ein- 
ladung ergehen lassen, eine gutachtliche Äußerung über diese 
Anregung vom wirtschaftlichen Standpunkte zu erstatten. 

Die Rt'lchenberger Kammer hat an eine Anzahl indu- 
strieller und gewerblicher Fachvereine, an die Handelegremieu 
ihres Bezirkes, an die Börsen für landwirtschaftliche Produkte 
in Wien und Prag, an eine Reihe interessierter Einzelfirmen 
und größerer Speditionsbetriebe die Aufforderung gerichtet, 
ihre Stellungnahme zu dem Antrage des Snbki.roitee« bekannt 
zu geben und zu begründen. 

Der Bericht ist folgender: 

Die Frage der Ausgestaltung des Frachtbriefd'nplikate* 
zn einem Inhaber-, beziehungsweise indossablen Namen paplere 
wurde bereits in der im Jahre 1894 stattgefundenen Enqnete 
über da« Eiaenbahnbetriebsreglemeiit aus Verfrächterkrcisen 
aufgeworfen. Der bezügliche Antrag wurde einem eigenen 
Spezialkomiteu zur Beratung Uberwiesen, welches der Enquete- 
versammlung daliin Bericht erstattete, daß die Entscheidung 
der Frage, ob es für zulässig erklärt werden snlle, daß der 
Besitzer des Duplikatfrachtbriefes Uber die Ware vertilgen 
kann, beziehungsweise ob der Dtiplikatfrachtbrief als ein ln- 
baberpapier, bezw. als ein durch Indossament übertragbares 
Xamenpapier erklärt weiden könnte, eine solche Tragweite 
für die Interessen der Geschäftswelt und der Eisenbahnen be- 
sitzt, daß es sich, bevor ein konkreter Antrag gestellt wird. \ 
empfiehlt, diese Frage zunächst einer eingehenden Prüfung > 
seitens der Interessenten za unterziehen und dies uinsomehr, ! 
als der betreffende Wunsch bisher nur von Seiten der Vertreter ein- 1 
/.einer Geschäftsbräuchen zum Ausdruck gebracht worden ist. 

Ein den gleichen Zweck verfolgender, von derHandels- 
imd (iewertiekamtuer iu Krakau gestellter Antrag des Inhaltes, 

•) Die Wichtigkeit dieser Frage veraulsßt wu, den vom Ver- 
heb rs«u»*ckusae der Reiclieriberger Haudeln kämme r erstatteten Bericht | 
unseren I.'^em zur KeiintiDu su bringen. Die Frag«, welche von Zeit 
/.a Zeit immer wieder auftaucht, durfte dnreh diese aus Interessenten- 
kreisen «lammende vorzügliche, fast alle Seiten derselben beleuchtende 
Darstellmig wohl cudKÜtig au» der Welt geschafft sein. D. R- 



dem Besitzer des Frachlbriefduplikates das volle Dispositiuni- 
recht über das Out zu gewähren, lag de« ferneren anläßlich 
der Vorarbeiten für die erste Revision des internationalen 
Übereinkommens dem Subkomitee des StaatseUenbahnrate* znr 
Behandlung vor. Da« Subkomitee hat den Beschluß gefaßt, 
diesen Antrag nicht zu befürworten. 

Das Bestreben, dem Frachtbriefduplikale den Charakter 
eines Inhaber- oder indossablon Naraenpapieres zu verleiben, 
gebt in erster Linie von den Vertretern des Handels mit ge- 
wissen, in großen Warenposten gehaadelten, den Gegenstand 
eines bürsenmäßig organisierten Marktes bildenden und in 
kompletten Warenladungen zum Versand gelangenden Stapel- 
artikeln aus, Insbesondere von Getreide und sonstigen ßnden- 
produkten, Mehl, Malz, Zocker etc. Der Handel mit diesen 
Stapelartikeln wünscht für den Eisenbahnverkehr ein Fraclt- 
dokument eingeführt zu wissen, welches dem Seekonossenent 
und dem Ladescheine des Flußschiffen nachgebildet, ein nego- 
ziables Traditionspapier bildet, durch dessen Übertragung die 
fdr den Erwerb dinglicher Rechte an beweglichen Sachen er- 
forderliche Übergabe (Tradition) ersetzt, nnd der Besitz, das 
Eigentum und Pfandrecht an dem rollenden Gute konstituiert 
werden soll. Die gewünschte Umgestaltung des rechtlichen 
Charakters des Fracht briefdnplikates würde indessen eine 
grandlegende Änderung der Rechtsgrandsätze des inländisches 
und internationalen Eisenbabnfracbtrecbtes voraussetzen, welche 
nicht ohne Rückwirkung auf das gesamte Frachtgeschäft der 
Eisenbahnen gedacht werden kann. Die in ihren Zielen dar- 
gestellte Rechtsentwicklung konnte naturgemäß in der von 
der Handels- und Gewerbekaromer in Wien beantragten Ab- 
änderung de« Art. 15 des internationalen Übereinkommen», 
welcher bloß die Frage nachträglicher Verfügungen über das 
rollende Gut und die Aktivlegltimation zn solchen Verfügungen 
regelt, ihre vollständige Lösnng nicht finden. Er müßte viel- 
mehr der rechtliche Charakter des Frachtbriefduplikates, welches 
das Eisenbabnfrachtrecht (Art. 8, Abs. 6 des internationales 
Übereinkommens, § 54, Abs. fi des österreichischen Betriebs- 
reglements) in negativer Richtung dahin bestimmt, daß dai 
Duplikat weder die Bedeutung des Originalfrachtbriefes noch 
jene eines Konnessementa (Ladescheines) besitzt, im Gesetz« 
entsprechend der angestrebten wirtschaftlichen Zweckbestim- 
mung dea Fraehlbriefdaplikates als negoziable« Tradition*- 
papier festgesetzt werden. Die angestrebte gesetzliche Maß- 
nahme würde jedoch auch in die wirtschaftliche Struktur and 
rechtliche Konstruktion des Eisenbahnfrachtvertrages, welcher 
sich gegenwärtig bloß zwischen drei Parteien, dem Absender, 
dem Frachtführer nnd dem Empfänger abwickelt, welch letz- 
terer kraft einer fingierten Zession im Zeitpunkte der Annahme 
des Üntes mit dem Frachtbriefe, beziehungsweise im Zeitpunkte 
der nach Ankunft des Gutes in der Bestimmungsstation gegen 
die Eisenbahn eingebrachten Klage in die Rechte des Ab- 
senders tritt, eine Neuerung hereintragen, indem künftighin 
als vierte berechtigte und verpflichtete Partei der Inhaber, 
bezw. Indossatar des Frachtbriefduplikates hinzutreten würde. 
Die EinfQhmng einer weiteren Partei, für welche an» dem 
Frachtvertrage Rechte nnd Pflichten sich ergeben sollen, würde 
eine grundlegende Umgestaltung des Eisenbahnfrachti echte» 
erheischen. Die nachträgliche Verfügung über das rollende 
Gut (Art. 15 de« internationalen Übereinkommens, § f>4 de» 
Betiiebsreglements) und die Anweisung in Fällen einer za- 
fällicen Verhinderung des Antrittes oder der Fortsetzung des 
Eisenbahntransportes (Art. 18 des internationalen Überein- 
kommens, g Ch de* Betiiebsreglement») müßte dem Inhaber 
h.t/w. Indossatar des Frachtbricfduplikates vorbehalten werdet), 
die Befolgnti- von Dispositionen des Absenders bei Abliefet ungs- 
hindernissen (Art. 21 des internationalen Übereinkommens. 
£ 70 des Bctriehsregletneiits) müßte eine wesentliche Ein- 
schränkiuiir h fahren, um die Bahn von der Haltung gegen- 
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Uber dem Ihr unbekannten und nicht zn ermittelnden Inhaber 
ltder Indossatar de« Frachtbrlefduplikates in befreien; die 
Aktivlegitiuiation zur gerichtlichen (ieltendmachung der aui 
dem Frachtvertrage entspringenden Rechte müßte anf den in 
die Rolle des Verfügungsberechtigten tretenden Inhaber oder 
Indossatar des Fr&chtbriofdupllkates übertragen werden (Ar- 
tikel 26 des internationalen C hereinkommen», $ 73 des Betriebs* 
regleuients), die Vorschriften Uber das Verfahren bei Abliefe- 
rung des Gntes (§ 66 und 68 des Betriebsreglements, Art. 16 
des internationalen f Übereinkommens) müßten für Sendungen, 
deren Frachtbriet an Ordre oder anf den Inhaber lautet, ein- 
schneidenden Modifikationen untensogen werden. Bei dem Um- 
stände, als die Literatur und Gerichtspraxis das Frachtbrief- 
duplikat nicht als Urkunde anerkennt, durch welche das 
Eigentum dargetan wird, und die früher angezogenen Bestim- 
mungen des internen nnd internationalen Frachtrechtes diese 
Auffassaug sanktionieren, müßte demselben durch einen beson- 
deren Akt der Gesetzgebung diese Eigenschaft verliehen werden, 
um dasselbe als negoziables Traditionspapier nach Muster des 
Ladescheines gebrau<:hniHliig zu gestalten. Ans der Eigenschaft 
des Frachlbriefduplikates als Inhaber- oder indossables Natnen- 
papier ist ferner die Notwendigkeit abzuleiten, für die aus 
einem derartigen formellen Verpflichtungsscheine (Skriptur- 
Obligation) sich ergebenden Rechte und Pflichten Rechtagrund- 
sätze aufzustellen, welche der Natnr dieser Obligation ent- 
sprechen z. B. betreffend die Tbertragung des Forderungs- 
rechtes, die Legitimation des Berechtigten, die Beschränkung 
der dem Berechtigten gegenüber zulässigen Einwendungen aus 
der Person des Absenders nnd dergl. (Vergleiche Art. 302, 
303, 305 des H.-G.-B.) Ist ein an Ordre oder auf den In- 
haber lautendes Frachtbriefduplikat in Verlust geraten, so 
konnte die Eisenbahn das Frachtgut ohne Gefahr der nach- 
träglichen Inanspruchnahme durch einen anderen legitimierten 
Besitzer nur demjenigen ausfolgen, welcher ein rechtskräftiges 
Amortisationserkenntnis vorzuweisen in der Lage ist oder der 
Bahn eine hinreichende Sicherstellung anzubieten vermag. 

Die kurz skizzierte Tragweite der angeregten gesetz- 
lichen Maßnahme ist in Verfrächterkrelsen richtig aufgefaßt 
und entsprechend gewürdigt worden. Von den einvernommenen 
Experten sprechen sich eine große Anzahl, darunter insbeson- 
dere die mit der wirtschaftlichen und rechtlichen Struktur 
des Eisenbahnfrachtvertrages auf das intimste vertrauteu Ver- 
treter großer Speditionsliäuser, aber auch einzelne Verfrachter 
gegen die geplante Mobilisierung des Frachtbriefduplikates ans. 
Den gleichen Standpunkt bat auch die Börse für landwirt- 
schaftliche Produkte in Prag In einem sehr ausführlichen und 
eingebend begründeten Gutachten eingenommen. Es ist ins- 
besondere darauf hinzuweisen, daß im Eisenbahoverkehre für 
den Umlaut eines dem Seekonnossement nachgebildeten nego- 
ziablen Traditionapapleres ein weit geringerer Spielraum ge- 
geben ist als im Seeverkehre, in welchem die Versendung von 
Gütern auf unbestimmten Verkaut weit häufiger ist als im 
Bahn verkehre, in dem der Destinatar zumeist bereits bei Auf- 
gabe des Gutes festzustehen pflege. Auch die längere Dauer 
de-s Seetransportes begünstige ein Kursieren des Konnossements 
über schwimmende Waren, wahrend die rasche Abwicklung 
des Bahntransportes dem Umlaufe des Fracbtbriefduplikates 
enge zeitliche Grenzen setzt. Für den Uberwiegend größten 
Teil der per Bahn zum Versand gelangenden Güter müsse 
ferner daran festgehalten werden, daß es den Bedürfnissen 
nnd Intentionen des Absenders entspricht, die Disposition Uber 
das Gut während des Transportes zu besitzen, um dessen 
Auslieferung an den Frachtbriefadressaten zu inhibieren, falls 
über dessen Zahlungsfähigkeit und Bonität ungünstige Infor- 
mationen eingehen; dieses Rtchtes begibt sich der Absender, 
sobald er den auf den Inhaber oder an Ordre lautenden Fracht- 
brief begeben bat. Ebenso besteht ein aktuelles Bedürfnis des 



Wareneigentümers, in Fällen von Transport- oder Ablieferungs- 
hindernissen über das Gut disponieren zu können; bei Trans- 
pol tbindernissen wird die Berücksichtigung einer Disposition 
des Verfügungsberechtigten, falls das Gut mit einem auf den 
Inhaber oder an Ordre lautenden Frachtbriefe aufgegeben wird, 
sehr häufig nahezu ausgeschlossen sein, weil der Eisenbahn 
der Verfügungsberechtigte nicht bekannt ist, und die Ermitt- 
lung desselben durch den Absender bei Weiterbegebung des 
Frachtbriefduplikates sich mindestens derart zeitraubend ge- 
stalten würde, daß die Disposition ihren Zweck nicht zu er- 
reichen vermag. Für den Seeverkehr bestellt eine derartige 
Schwierigkeit in weit geringerem Maße, weil eine Verständi- 
gung mit dem auf hoher See befindlichen Schiffe nicht durch- 
führbar ist, nnd das Seerecht aus dieser Erwägung heraus 
dem Schiffer die Befugnis erteilt, als gesetzlicher Mandatar 
des Verfügungsberechtigten die im Interesse der Ladung er- 
forderlichen Maßnahmen zu treffen. Ahnliche Unzukömmlich- 
keiten dürften sieb ergeben, wenn ein Ablieferungshindernis 
dadurch entsteht, daß der Verfügungsberechtigte sich nicht 
meldet, die Annahme der Ware refüsiert, ohne den Absender 
in den Besitz des Frachtbriefduplikates zu setzen oder den 
Verlust des auf seinen Namen girierten Duplikates behauptet. 
Der Bahnanstalt steht in diesen Fälleu kein Verfügungsberech- 
tigter gegenüber, dessen Anweisungen sie ohne Gefahr Folge 
leisten könnte. 

Seitens einiger einvernommener Experten wird auch 
darauf hingewiesen, daß sich in der Praxis das Frachtbrief- 
duplikat zu einem Surrogate eines negoziablen Traditions- 
papieres herausgebildet bat, indem es in einzelnen Waren- 
branchen üblich geworden Ist, gegen Aushändigung des Fracht- 
briefduplikates die Valuta für verkaufte rollende Güter einzu- 
ziehen, beziehungsweise das Frachtbriefduplikat mit der Tratte 
über den Kaufpreis an eine Bank oder einen sonstigen In- 
kassomandatar zu leiten nnd dem Empfänger nach Honorie- 
rung des Wechsels ausfolgen zu lassen. Da der Absender, 
welcher das Duplikat weiterbegeben bat, nachträgliche Dispo- 
sitionen über das rollende Gut nicht treffen kann, und die 
Bahn, welche solche Dispositionen dennoch befolgt hat, ohne 
die Vorlage des Duplikates zu fordern, dem Empfänger, dem 
der Absender das Duplikat Ubergeben hat, für den daraus 
entstandenen Schaden haftbar ist, habe sich die Verwendung 
dieses Frachtdokumentes zn deu angeführten Zwecken im Ver- 
kehre eingebürgert nnd funktioniere, von Ausnabmsfillen ab- 
gesehen, auch ganz korrekt. 

Wenn in der Diskussion über die Ausgestaltung des 
Fracbtbriefdnplikates zu einem Inhaber- oder indossableu 
Namenpapiere auch die Frage einer möglichen Fälschung von 
Frachtbriefduplikaten über Sendungen, welche überhaupt nicht 
aufgegeben wurden, als Argument für die beantragte Maß- 
nahme angeführt wird, so muß wohl daran erinnert werden, 
daß die Ausgestaltung des Duplikates zu einem Inhaber- oder 
indossablen Namenpapiere nicht geeignet erscheint, eine Ver- 
pflichtung der Eisenbahn zur Auslieferung der in dem ge- 
fälschten Duplikate bezeichneten, nicht anfgegebenen Güter, 
beziehungsweise zur Schadenersatzleistung zu konstituieren, 
weil in Fällen von Fälschungen selbst die strenge wechsel- 
rechtlicbe Haftung gegenüber dein Aussteller des Papiere» 
nicht durchgreift, und auch der Ladeschein trotz seiner Eigen- 
schaft als Skripturobligation von dem seiner Zeichnung zu- 
grunde liegenden Geschäft« — dem Frachtverträge — nicht 
günzlicb losgelöst werden kann. 

Seitens jener Interessenten, welche für die Lösung des 
hier aufgeworfenen Problems eintreten, wird insbesondere 
darauf hingewiesen, daß diese Frage im russischen Eisenbahn- 
frachtrechte eine positive — und wie behauptet wird — auch 
befriedigende Lösung gefunden hat. Das allgemeine Gesetz 
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über die russischen Eisenbahnen vom 12. Juni 1885 gestaltet I 
in Art. 51 und 57 d*n Frachtbrief auf eine namentlich an- 
geführt» Person oder auf den Vorzeiger de« Frachtbriefdupli- 
kate» zu (teilen. Falls anf dem Originalfrachtbriefe ein nament- 
lich bezeichneter Adressat nicht angeführt ist, darf die Bahn- 
Verwaltung annehmen, daß das Gut abgefordert werden soll. 
(Schluß folgt.) 



TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Schnellfahrten auf den bayerischen SUatseisea- 
bahnen. Am l.ond 2. Juli wurden mit einer von der Firma i 
.). A. M äff ei iu MUuehen gebanten */ 8 gekuppelten Vier- 
zyliiiderverbnnd-.Schnellzngslokomotive S*/ e auf der Linie 
München — Augsburg Bchncllfahrten mit sehr günstigem Er- 
gebnis veranstaltet. Die Lokomotive beförderte einen Wagenzug 
von 150 t Gewicht mit einer durchschnittlichen Geschwindig- 
keit von 130 km pro Stnnde. Lungere Zeit hindurch erreicht« 
■ie eine Geschwindigkeit von 154 5 km pro Stunde, 4*5 km 
pro Stunde mehr als die Firma M äff ei garantiert hatte. 
Es dürfte dies wohl die größte Geschwindigkeit sein, die je- 
mals in Europa mit einer Dampflokomotive gefahren wurde. 

Der Gang der Maschine war dabei bemerkenswert ruhig 
und die Dampferzeugnng trotz der hohen rund 2000 l'S be- 
tragenden Arbeitsleistung so reichlich, daß die Fahrt mit 
gleicher Geschwindigkeit noch längere Zeit hatte fortgesetzt 
werden können. Die Geleise nnd der Bahnoberbau, die nach 
den Schnellfahrten sofort untersucht wurden, haben sich den 
höheren Beanspruchungen vollständig gewachsen gezeigt. Am 
2. Juli hat auch der Verkehrsiuinister v. Frauen dort' er, 
der alle technischen Neuerungen in seiner Verwaltung mit 
grüßten- Iutereate verfolgt und persönlich prüft, die Fahrt 
auf der Lokomotive mitgemacht. 

Ober die Hauptverbältnlssc der Lokomotive Ut folgendes 
zu bemerken : 

Die Teilrader haben einen Durchmesser von 2200 mm, 
die Laufrftder des vorderen und des hinteren Drehgestelles 
einen solchen von 1006 mm. Die vier nebeneinander liegenden 
Dampfzyllnder arbeiten auf die vordere Triebachse, die als 
Kröpfscbse ausgebildet und ans Nickelstab] hergestellt ist. 
Der Durchmesser des Hochdruckzylindera ist 410 tum, der der 
Nii-derdruekzylinder 610 tum. Der Kolbenhub beträgt 640 mm. 
Die Dauipfvcrteilung wird durch vier Kolbenschieber ge- 
regelt, wovon je zwei, und zwar die der zusammengehörigen 
Hoch- und Niederdruck*) linder jeder Seite, durch eine gemein- 
same Steuerung bewegt werden. In den Kessel ist ein Knnch- 
töhrenüberhitzer System Schmidt eingebaut. Die Gesamt- 
heizfläche de» Kessels betragt 252-5 tu*, die Kosinache 4*7 »m* \ 
und dor Betriebsdruck 14 Atm. Der auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen ruhende Tender faßt 26 w*' Wasser und 8 t 
Kohle. Das Dienstgewicht der Lokomotive allein beträgt Öl '5 /, 
das des Tenders und der Lokomotive 133*7 I. Von den be- 
sonderen Ausrüstungen der Lokomotive sind zu nennen: 
2 Friedmannsehe Schmierpressen. 2 Fricdnianuscbe sangende 
Kestarting- Injektoren mit einer Leistung von 230 und 275 / 
iu der Minute, .Sicherheitsventile von Rainshottom, Klingersche 
Waluserslande. Preßlnft«aiidstrencr, Patent Brüggen-ann, Ge- 
schwindigkeitsmesser, System Haußhülicr, und Westingbouse- 
Sclinellbahnbiemse. 

Nundslrru- Vorrichtung Bauart Units. Nach K. W t> h- 
r u ii f cnnig, Ober-Inn-iektor der « ''«terreichiseben Nordwcsl- 
babn im „Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesen«". 

Die Süd Norddeutsche Verbindungsbahn hat eine ihrer 
Lokomotiven mit einem S iii Utreiiei nach Haas ausgerüstet, ( 



der sich bei schwierigen Anfahrbedingungen, steilen Steigungen 
nnd schlüpfrigen .Schienen gut bewährt; die Bahn Verwaltung 
bringt ihn nun bei einer weiteren Anzahl ihrer Lokomotivuu 
in Verwendung. 

Die Anordnung ist die folgende: Der RuudkesBel trügt 
eiuen Sandbebalter, welcher mit lotrechten Blechtaschen ver- 
sehen ist, in diesen münden die Sandauslaitt'robro. Mit der 
Zugslange öffnet der Führer die mittels Hahn absperrbare 
Dampfleitung und dreht die Welle. Dabei wird der Sand durch 
Stifte gelockert. 

Die mit der Welle verkeilten Abschlußschieber geben 
dann die Öffnungen der Wand der in die Sandkasten einge- 
bauten Ble(hta«chen frei und der untere Teil der Taschen 
füllt sich mit losem Sande, der dann in die vor die Hader 
führenden Auslaufronre abfließt. 

Nach Offnen des Hahnes tritt der Dampf iu den untern 
Hohlraum des Dampftopfes nnd von hier durch die ringsum 
am Mantel befindlichen drei kleinen Löcher des Arbolls- 
zylinders in letztere ein. 

Ein vasenförmiger Ansatz des Zylinder« hat den Zweck, 
das Niederschlagwasser zurückzuhalten, damit die Vorrichtnupr 
ohne Verzug in Gang kommt. 

Der Dampfdruck hebt nun den durch das Gewicht be- 
lasteten Kolben so hoch, daß der Dampf zwischen Kolben nnd 
Arbeitszyliuder durch den Kanal entweichen kann. Sobald kein 
Dampfdruck mehr vorhanden ist, führt das nötigenfalls mit 
Feder auszustattende Gewicht den Kolben wieder zurück. 

Die Bewegung des Kolbens wird durch die Kolben- 
stange nnd die Druckstilbe auf den einarmigen, mit der Welte 
verkeilten Hebel übertragen. Da die untern, lölTelförmig aus- 
gebildeten Enden der gleichfalls fest auf der Welle sitzenden 
Hobel bei ihrer Bewegung die Öffnungen der Sandauslaufrub.ro 
mehr oder weniger verschließen, so kann der Sand in ent- 
sprechender Menge auslaufen. 

Der beschriebene Vorgang wiederholt sich in der Minute 
150 bin 300 mal, je nach der Größe des Dampfdruckes. 

Die gestreute Sandmenge hangt von dem Maße der 
Öffnung des Abschlußschiebers und der Schwingungszahl der 
Löffel ab. Der Lokomotivführer hat es daher in der Hand, 
die Tätigkeit des Streuers durch den Grad der Öffnung des 
Dampfabspeirhebers am Stebkessel und de« Zuges an der 
Stange nach Bedarf einzustellen. 

Ein weiterer Vorzug ist, daß der Streuer als Handsand- 
streuer benutzt werden kann, wenn der Dampfantrieb einmal 
versagen tsollto; das Streuen geschiebt dann durch Hin- und 
Herbewegung der Zugstange. 

Die Ergebnisse, welche 'mit dieser Vorrichtung erzielt 
wurden, befriedigten in jeder Hinsicht. Der Abfluß des Sande« 
erfolgt gleichmäßig, der Dampfverbrauch ist gering, die Hand- 
habung einfach und der Führer wird dnrcli die Handhabung 
nicht erheblich mehr belastet. 

Bei dreißig Lokomotiven der preußischen Staatsbahnen 
ist der beschriebene Sandstreuer mit gutem Erfolge im Betrieb, 
weitere Anbringung wird beabsichtigt. 

Für Österreich ist das Ausführungsrecht der Maschinen- 
bauanstalt und Eisengießerei der Snd-Norddentschen Ver- 
bindungsbahn in Reichenberg erteilt, die einen solchen Streuer 
in der dentsch-buhuiischen Ausstellung iu Reichonberg l'J06 
abgestellt hatte. 

Wagen von 40 t Tragfähigkeit flir die Beförderung 
von Dampfkesseln, großen Guttatücken nnd schweren 
Maschinen auf den Strecken der Cheshire-Eiftenbahn. 
Die „I.i-eds Forge C"inpany Limited" hat nach den Entwürfen 
nnd Angaben von J. G. H o b iu » o n, Chef ingenieurs der Great 
Central Kallway Company, einen interessanten Drehgestell- 
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wagen von 40 I Tragfähigkeit gebaut, der znr Beförderung 
von Dampfkesseln, großen Gußstücken and schweren Maschinen 
auf den Strecken der Uheshire-Eisenbahn dienen soll. 

Der Wagen bat eine Lange über den BntTern von 
18 059 m nnd eine Breite über den Kopfrahmenmacken von 
2 210 to. Die RJtder haben an der Laafflilche einen Durch- 
messer von 1372 m. Der Badstand des Drehgestelle» beträgt 
1905 »» nnd der Abitand der Drehgestelle von Mitte 20 
Mitte 13 639 w. Der Abstand von der Schienenhöhe bis zum 
Wagenboden betrflgt 0-521 m. Die Bufterböhe betragt 1 054 m 
von den Schienen und der Abstand der Bnffer von Mitte 7.0 
Mitte 1-740 to. Die Achsschenkel sind innen nnd außen 
203 X HO toto nnd die Mitten der Achsschenkel sind 1930 m 
voneinander entfernt. 

Der flach konstruierte Teil des Wagens hat eine innere 
Lange von 9-753 m nnd eine Breite von 2-261 m. Der 
Wagen ist an einem Drehgestell mit einer Handbremse ver- 
sehen, die nnr ein Raderpaar mit je einem Bremsklotz bremst. 
Wenn der Wagen in seiner ganzen Ausdehnung beladen wird, 
tragt er eine Last von 40 / : wird jedoch nur der mittlere 
Teil des Wagens von 3 «",7 m belastet, so betragt seine 
Tragfähigkeit :>5 t. 

CHRONIK. 
Knrstiftung des Ssterr. Eisenbahn-Beamfon-Yer- 

eines. Im Jahre 1906 worden dem kürzlich ausgegebenen 
Berichte zufolge 21 Kurstlpendien a K 160 ausgeschrieben, 
gegen i, im Jahre 1900. 10 im Jahre 1901, 11 im Jahre 
1!»02, 12 im Jahre 1903, 14 im Jahre 1904 und 19 Im 
Jahre 1905. 

Dm diese 19 Stipendien hatten sich 130 Beamte be- 
worben, nnd zwar von den k. t österreichischen Staats- 
bahnen 64 (an welche 9 Stipendien verliehen wurden), der 
österr.-ungar. Staatseisenbaiingesellscbaft 19 (verliehen 2 Sti- 
pendien), der Kaiser Ferdlnanda-Nordbahn 20 (verliehen 3), 
der Südbahn 14 (verliehen 2), der österr. Nordwestbahn und 
Südnorddnutscben Verbindungsbahn 8 (verliehen 2), der 
Böhmischen Nordweslbabn 5 (je 2). der Anssig-Teplitzer 
Eisenbahn, der Bnschif hrader Eisenbahn (1) ooi der Militär- 
bahn Banjaluka-Doberlin 1 (0) und I von den hosn.-herz. 
Staalsbabnen (1). 

Letztere» Stipendium gelangte jedoch nicht zur Aus- 
zahlung, da der betreffende Bewerber vor Beginn der ge- 
planten Kur mit Tod abging. Es wird daher im nächsten 
Jahre (1907) ein Stipendium mehr zur Ausschreibung und 
Verteilung gelangen. 

Seit der siebenjährigen (1900—1906) Tätigkeit der 
Kurstiftung sind 91 Stipendien verlieben worden. 

Zn Ende 1906 hat der Stand des Stiftungsvermögeus 
die Hfihe von K H8.187G6 erreicht, hat sich also gegen den 
Stand des Vorjahre« (K B4 431 59k um K 3/55 97 erhöht. 

An Spenden und anderen Einnahmen sind im Jahre 1 900 
der Kurstiftung K 4671 51 gegen K 8466 45 im Vorjahre 
zugekommen. Die Gesamtsumme der bis Ende 1906 der Kur- 
stiltnng gewidmeten Spenden und Zuwendungen betragt 
K 86.193 48. 

Elsen bahn- Alkoholgegner- Verband. Die Vorstände 
des deutschen und des österreichischen Alkoholgegner- Verbandes 
veröffentlichen folgenden gemeinsamen Aufruf: 

AnalleEisenbahner(BeamteundArbeiter): 
Berufsgenossen ! Die steigende Verkehrsdicfatlgkeit, die 
wachsenden Ansprache an Schnelligkeit und Sicherheit der 
Beförderung stellen auch an Enre Umsicht, Urteils- und 
Entschlußfähigkeit erhöht« Anforderungen. Erwiesenermaßen 
werden aber diese Eigenschaften, wird die Klarheit des 
Denkens nnd Handelns durch nichts so leicht und in solchem 



Maße beeinträchtigt, wie durch den Genuß alkoholischer 
Getränke, besonders durch den gewohnheitsmäßigen Genuß 
auch geringer Mengen 

Einwandfreie wissenschaftliche Forschungen der Neu- 
zeit haben uns über die lange verkannte wahre Natur der 
alkoholischen Getränke volle Klarheit gebracht. In allen 
Kulturländern werden die Kraft und Wohlfahrt der Völker 
aufs schwerste schädigenden Trinksitten mit wachsendem 
Erfolge bekämpft. Überall unter reger Beteiligung der 
Eisenbahner, deren schwieriger, gefahrvoller und verant- 
wortlicher Beruf ihnen ganz besondere Pflichten gegen- 
über der Gesamtheit auferlegt. 

Berufsgeuosaeo ! Ihr dürft nicht zurückstehen, wo es 
sich um eine Kulturaufgabe von weltgeschichtlicher Be- 
deutung handelt, wo es gilt, verhängnisvolle Irrtümer und 
Vorurteile zn überwinden, die gerade den Elsenbahner und 
den Eisenbahnbetrieb fortgesetzt mit schweren Gefahren 
bedrohen. 

Alle noch so wohlgemeinten Mahnungen und Verbote 
haben sich auf die Dauer als unwirksam erwiesen, wo es 
an der nötigen Einsicht für ihre Berechtigung fehlt. Diese 
Einsicht unter den Berufsgenossen zu verbreiten nnd dnreh 
persönliches Beispiel zu bekräfteu, hat sich der bereits 
eine Reihe verschiedener Länder umfassende Eisenbahn- 
Alkoholgegner-Verband zur Aufgabe gemacht, (-her seine 
Grundsätze und Ziele gibt das beigefügte Flugblatt in 
knappen Umrissen klare Auskunft. 

Berufsgenossen! Vertrauensvoll wenden wir uns an 
Eure Einsicht und Eure oft bewährte Pflichttreue. Zer- 
brecht die unwürdigen Fesseln, mit denen überlebte und 
schädliche Gewohnheiten, der jeder wahren Freiheit Hohn 
sprechende Trinkxwang Eure besten und edelsten Kräfte 
in unheilvollem Banne halten! Weder übel angebrachter 
Spott, uueh andere meist nur eingebildete Schwierigkeiten 
dürfen Euch abhalten, Euch entschlossen denen anzureihen, 
die znr Förderung Eurer eigenen Wohlfahrt, wie zur 
größeren Sicherheit Eueres gefahrvollen und verantwort- 
lichen Dienstes bemüht sind, Euch über die unanfechtbaren 
Ergebnisse neuzeitlicher Forschung aufeuklflren. 

Berufsgenossen! Säumt nicht länger, Euch dem Eisen- 
bahn-Alkoholgegner-Verband anzuschließen. 

Der Vorstand des deutschen Eisenbahn- 
Alkoholgegner- Verbandes: de Terra, Eisenbahn- 
direktor a. D., Marburg a. L.; F. Bock ho ff, Oberbahnhofs- 
Vorsteher, Schalke; G. Pfahl, Eisenbahngehilfe, Wanne; 
Dr. med. Gaye, Bahnarzt, Stettin; C. Frohme, Eisenbahn- 
assistent, Ciiln; P. Merx, Wägermeister, Cöln: Fr. Ii. 
Hei er, Bureaugehilfe, Wilbelrnnburg a.E. Der Vorstand 
des österreichischen Eisenbahn - AI koholgegnor- 
Verbandes: Dr. med. A. Hekeß, Bahuarzt. Wien; 
E. Spira, Adjnnkt der Österr. N.-W.-B., Wien; Dr. Th. 
Po Hak, Sektionsrat im k. k. Eisenbahnminlsterinm ; Josef 
Kubes, Stationsvorstand, Swetla; C. Opitz, Adjunkt der 
Südbahn, Klagenfurt. 

Der Risenbahnausschuß des Abgeordnetenhauses. 
Der jüngst gewählt« Ausschuß besteht aus folgenden Abge- 
ordneten : Axmann, Baumgartner Cöl., Hagenhofer, Zaunegger, 
Pattai, Scheicher, Schoiswoh), Schraffl, Stumpf, Wittek, 
Günther, Pergelt, Oberleltliner, Krützner, Weidenbofter, Sylvester, 
Dobernig, Kroy, Kaftan, llastalka, Zacek, Kadlcak, Burrival, 
Zazvorka, Dttrlch, Stanek, Ouciul, Lanzerotti, Biaukini, Hribar, 
Suklje, Gregoric, Stapinski, Szedniaweki, ßattaglla, Kollscher. 
Lubomirsk, Stwlertnia, Zleleniewskl. Korol, Lewyckyj Eugen, 
Waasilka, Kuranda, Tomschik, Ellenbogen, Freundlich, Gruber 
Josef. Ausobsky, Hudex, Blnovec, Moraczeivski, Pagnini. Bei 
der Konstituierung wurden gewählt : zum Obmann Dr. Sylvester, 
zu Obmannstellvertretern Dr. Kaftan, Colcstin Baumgartner 
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und Ritter vou WasMlk6, zn Schriftführern SianVk, Tomschik 
nnd Lanzerotti. 

Betriebgergebnisse der Österreichischen Nord- 
westbabn im Jahre, 1906. Die Einnahmen de» 
garantierten Netzes betrugen im Jahre 1906 (1905) 
K 29,401. 314 84 (27.484.847 02), mithin im Berichtsjahre 
nm K 1,916.467.8a mehr al» im Vorjahre. 

Die Ausgaben (ohne Zinsen de» Materialien-Vorrats- 
kontos beliefen sich anf K 18.59G.615 79 (17,293.806-01). 
sind daher nm K l,302 b097B gestiegen. 

Der Nettoertrag stellt sich pro 1906 (1906) dem- 
nach not K 10,804.699-05 (10,191.041 01), also nm 
K 613.668 04 hoher. 

Die Betriebsausgaben deB garantierten Netzen, 
einschließlich der mitbetriebenen Lokalbahnen, betrugen im 
Jahre 1906 K 14,348.562 78 (om K h23. 707 76 mehr al» im 
Vorjahre). Die Nebenauslagen beliefen sich auf K 4,248.053-01 
(nm K 479.102 02 mehr als im Vorjahre). 

Die Einnahmen des ErgftnzungBnotxes 
haben betragen K 18,695.401 49 (d. i. nm K 774.014 34 
mehr als im Jahre 1905), die Ausgaben K 1 1,047-961 14 
(nm K 529.752-29 mehr als im Jahre 1905). 

Der Nettoertrag stellte sich also auf K 7.647.440-35, 
ist daher gegen das Vorjahr nm K 244.262 05 gestiegen. 

Die Betriebsausgaben des Ergiinzungsnetzes, 
einschließlich der fUr die mitbetriebenen Lokalbahnen, «teilten 
Kich im Jahre 1906 anf K 8,552.1 74 48 (also um K 364.1 15 90 
mehr als im Jahre 1905). Die Nebenansgaben betrugen 
K 2,495.786-66 (daher nm K 165.636 :19 mehr als im 
Vorjahre). 

Die Betriebslange, zugleich Eigentnmslänge des garan- 
tierten Netzes, war am Schlüsse des Berichtsjahre» 627-955 h». 
die des Erganzungsnetzea 304.383 Am 

Es waren femer am Schlüsse 1906 61 Industrie- nnd 
Schlcppbahnen im Anschluß an das garantierte Netz 
im Betriebe. 

Der Fahrpark des garantierten Netzes bestand 
mit Ende desselben Jahres aus 189 Lokomotiven. 152 Tendern, 
412 Personenwagen, 100 OepScks-, 3232 Güter- und Spezial- 
wagen, 33 Postwagen nnd 8 Schneepflügen. 

Im Stande der Fahrbetriebsmittel trat keinerlei Ver- 
änderung gegen das Vorjahr ein. 

Ebenso waren zur selben Zeit 42 an das Ergänznng«- 
netz anschließende Industrie- und Scbleppbalmen im Betriebe. 

An Fabrbetriebsmittel hatte das Erganzungsnetz 
127 Lokomotiven, 109 TenJer, 271 Personenwagen, 62 Ge- 
päcks-, 3004 Güter-, 15 Postwagen und 8 Schneepflüge. 

Gegen das Vorjahr fand im Stande der Fährbetriebs- 
mittel keinerlei VerBuderung statt. 

Anf dein garantierten, bezw. Ergänzung s- 
netze wurden im Jahre 1905 Uberhaupt 7,006.766, be- 
ziehungsweise 2,579.516 Personen befördert und hlefUr 
K 7,394.311-93, bezw. K 2,914.557 82 eingenommen. 

Aus der Beförderung des Reisegepäckes worden 
K 328.029-16, bezw. K 135,030 55 eingenommen. 

Ebenso wurden auf dem garantierten, bezw. E r- 
gilnznngsnetze im Berichtsjahre K 4,554.282/, be- 
ziehnng.Hweis» 4,563.232 / Parteigöter befördert, wofür 
K 20,911.092-13, bezw. K 15,135.559 41 elukamen. 

LITERATUR. 

„Österreichisches Kursbuch». Von diesem offiziellen 
Kursbuch« (früher „Der Conducton)-") ist soeben die August- 
An*g«be erschienen, welcho wiedor die neuesten Eisenbalm- 

Ki.vt:i)tuin. !limu»iRl» und Verlag il« Clul> FUr die Unlal 

iw.-frr Kiwn)>:.huK-amlcn. I»r Kr; 



und DampfschifTahrplaue und Fahrpreise, sowie einen Führer 
an den Eisenbahnen, Karten und StadtenlBne enthalt. Zu be- 
ziehen dnreh alle Bachhandlungen, Eisenbahnstationen, Trafiken 
etc. nnd direkt von der Ver)ag*handlnng R. v. Waldhelm 
in Wien. Preis der großen Ausgabe K 140, der kleinen Aas- 
gabe 80 h. 

Motorwagen und Lokomotive. Kritische Darstellung 
des jetzigen Standes der Frage der Motorwagen und der 
Führung leichter Züge durch Motorwagen oder Lokomotiven 
in technischer und Wirtschaft lieber Beziehung. Von Karl 
Spitzer, Ober- Ingenieur der k. k. Nordbahn, und Dr. Viktor 
Krakauer, Sekretär der k. k. Nordbaho. 2. Band der 
Reihe II der vom Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 
l.eraungegebenen Schriften über Verkehrsweien. Verlag Alfred 
Holder. Wien. 1907. 

Wir machen unsere Leser anf dieses neue, eine der 
aktuellsten technischen Fragen des Eisenbahnwesens behandelnde 
Werk aufmerknam, welches nnter der Ägide des Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten vor kurzem erschienen ist. Wir 
sind der Pberzeugnng, dat) biedurch unsere „Schriften Uber 
Verkehrswesen'' eine sehr wertvolle Bereicherung erfahren 
haben. 



CLUB-NACHRICHTKN. 

Neue Begünstigung. •) 
Die städtische Leicheobesottuiut der Gemeinde Wien (IV. Bez. 
ßoldeggaise 10). hat anter dem 15. Juli 1. J. die Mitteileng gemacht, 
daß taut Stadtrat-Beschlusses vom 31. Juni 1<M)7 da« zwischen dem Club 
und der Firma I. Wiener Leieheubestattung Entrepriae de Pompes 
fnnebres seinerzeit getroffene Obereinkommen pnnkto Leiehenbcetattong 
unter den gleichen Bedingungen aufrecht erhalten wird. 

Das Beneflzien-Komit«-'-. 



•) Wir erraabra tob diMW. *om\» »o« »11« kUhtrl»« B*irnnitlifUT.K-i. 
Im! )•*» «loh bittenden (iol«j»nh»a Qtferkaoh ra BWkw »od •raotaatl uf St* 
[ rfefSuMgwlg» Baug hab»d* Wasxk» und BtkUnMIoiu» d«n> Cmt»«knta>4*t 



Schriften Uber Verkehrswesen. 

Harautf sgsbsn vom Olab 6it«rr. Eiwnh»h.n - Dftimten 

V«4b« na Aiettd H01d«r, WUe, I. BotMiSaiautnS« II. 

Reih« L Enthalt Sonder- Abdrücke umfangreicherer Artikel ana der 

„Osterr. Eisenbahn-Zeitung". 
Reihe II. Enthalt aeibatfudige Werke, Uonographien oder Dar- 
stelluu^eu gnnaer Gebiete. 
Bisher sind erschienen i 
Reihe, 1. Heft: „Dia Elssibthi-Tsriftechnlk" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. nrir. Osterr. Nordweetbahn. Ladenpreis K 1,80. 

3. Heft; „Die Slsherungsaalagen der Wiener Stadtbahn''. 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K1.90. 

3. Heh : „Die Umgestaltung der Eiaenbehngiitertarlf« Öster- 
reichs". Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Prirat- 
bahnen. Von Oskar Leeder und Dr. Heinrieh Bosenberg. 
Ladenpreis K. I SO. 

■». Ueü: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung de! 
Verkehrsdienstes". Von V. O. Bosshardt. Ladenpreis Kl -40. 

6. Hett. „Oas Lekalbahnwe.ea In Österreich". Von Karl 
Paicher, k. k. Ministerialrat Ladenpreis K 1-90. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste de» Krieges" nnd 
moderne Oeaichtapunkte fttr deren Ausnutzung. Von Edtur.1 
Zauantoni, k. k. Oberstleutnant im GeneraUUbskorps. Laden- 
prei« K —-90. 

7. Heft: „Kommentar znr neuen Slgnalordnung und zu des 
neoei 6rundzBgen der Vorschriften für den Verkehrsdleaef -. 
Von Ludwig Freund, k. k. Kegierungsrat. Ladenpreis K 1*». 

. Reihe, Band 1 : „Das oaterrcioblsch-ungaritche und Internausnsle 
EUenbnhn-Tran«portreoht". Von Dr. Frans Hil«cher, Borean- 
Vorsiandatellvertreter de» k. k. pri». Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.80. 
Iran ClabsekreUrlat t ermittelt den Bein» dieser Werke. 



ii»u vi'rauunrili'-l. Oru>k vnn H Sj.j,.* & c„.. 

dt. Ifil«her Wim, V. Bcrirk, SirniiBVnpw»« Nr. UV 
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Niederländisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 

Einführung des Naohtragee II mm Tarif Teil X, 
Abteilung A. 

Mit 1. Angust 1907 tritt zun Tarif Teil I, Abteilung A für 
die Niederländiscti-Dentschen KUenbahnverbände der Nachtrag II in 
Kraft, welcher io der Station Reicheoberg und bei der unterzeichneten 
Direktion cur Eitiiicbt erliegt. Exemplare sind bei der konigl. Eiaeo- 
bahndirektion io CBln nnd bei der unterzeichneten Direktion «um 
Preise Ton 8 Hellern pro Stück erhältlich 

Std-Korddeat&che Verbind ungsbah n . 
Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn. 

Eealtzwechael elnea Lagerhauaea In Qyör. 

Im Nachtrag; I zum Elbeumsehlagatarif für Ungarn vom 
1. Angnet 1899 ist auf Seite 14 unter 5 Ergänzung der Reexpeditioaa- 
beatimninngen, in Ziffer II, statt: in den Lagerhäusern der Aktien- 
Gesellschaft der Warenmagazine der kgl. Freistadt Oyör an setzen : 
„in dem Lagerhauee der Lsndealagerliauser Aktiengesellschaft in Gv.ir." 

k. k. prlr. Ostorr. Norewestbahn 
namens der beteiligten Bahnen. 



a k pr.T. audhajino-aailaoban. 
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Decken $ Romolkal 

Eloktroteohnlaohe» Etabliaaetnent 



Fabrik«- a. Eajrraa-Lajrar 

IV. Favtritenstr. 42. 




Budapest. 
Fabrikation 



WIEN: 

Prag. Brünn, 



Mnatrla** 1. laalailallaa | 

Kämtnerstr. 42. 



Paris. I 
Installation 



von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten I 
für alle Zwecke, insbesondere für den Elsen- 1 
bahn - Signal-, Sicherheit*- und Meldedienst. I 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und | 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, ataub- und wasserdicht. 



LeaeuTenlekcraarj In. Htm tu i lab Salcrraltktwkwr Ela*ukakaH«*ait*a 

rill, I. Stubenrlng Kr. 18, 



Newyorker Germania W] 



Im eigenen Hause. 



Veniekaraigta I« Kraft kuda ISWI K «7 «XU»«, Aku.a laat Bilau an Eada 1M1 
K lU.SSOjuv, Ckararkat der Jalirrarrbaran«; h t,7ft.uOV. Mvideadaa rrrlalll aa 
t'eraUfcarla lMt K 1.3*1 IX», Kaatiaa kai dar k. k StaaU Zaalral kaaaa K «.«ua.oeo. 

Dia (f-aallaebaJt t-rtailt I>iridri,dru aelion nach «wr-JkKn«-«\ Baatabaa dar 
' •'>•». II" Poliaaaa »lud »ach draljthnffai» swaad» «naareebtbar t Daria haoa- 
tackufa-Pollsna «»lalag aufortlfa UiuaiuTaabtbarkatt bei Selbatmord od»i Tod 
durch DaaU. J.U Krlaffav-ralcliaraDg Wabrpdlerjlltar wird ohoo PraBlanavLObmnaT 
abarmaammaai, Bftlglkaala* daa Clab Oaterralchlacbar BlaaBbahobaamUci faaiaO«u ba- 
«ondaaa H-« ü:,.n w u ^ 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmering • 

vormals H. D- Schmid 

Wien-Simmering. Brunn-Königsfeld. 



Waggon aller Art für 

Krane und Hebezenge. 

Personen- nnd Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische nnd elek- 
trische Lokomotive n. 
Waggonhebebocke. 

Räderpressen, R&derrer- 
senkvorrichtungen. 



Normal- und Schmalspur. 

• « Hüttenwerkselnrlch- 
tnngen. 

Eis- und Kühlmaschinen. 
i Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel, Reservoire. 
Gas*, Benzin- und Pe- 
trolenmmotore. 

• • • • Holzbearbeitnngs- 
maschinen. , (l 

Wasserreiniger ete. 



Güll.« ab 1 Juni IUO J 



R a Ottrrrnirhiarha 



* 



Sllltibihncn 



tomm«rdi»n»l 1*07. 



IZ-ü.zzeste Z\a.g , -<rerTDii-id"aagen 

«M. Wien, Praag aad BLarlabaxi nani, 
letT Sslikammenmte. Badnastein, Innsbruck. Itucsen und Bad Belxheihall so»ir amgekehH. 




Dl« Jawanaor r Sleiakakltn- 
rawarkaakart in Jaaranaa, 

(Jalislau .otV. f*t 1. h,.-?- 
laaabar apStaauaa l. Oktobar 
at J. for Ibra a km laiiga, 
aar daa Fraabtai'arktbrr 
diratada Srlilapababa Ja* 
worruo — Sai-aakoara alaaa 



BEAMTEN.! 



«•Icbtm dlo Lteii-antr <*c* Verktbr« auf dvrMlbra obl.«ff*ti vDrda. 
Ka wird nur »af • v.m ttu aT.i»«tiba:iiiJJoL* t> venuort« •»■■*gltcai« 
Krtvft r*(UktUrt tj«lia.U K $utO.— fr«l* WobutAu«, BaluucLtiazif 
und Betoiaantf ; bat sufHex)M*tjalUndar Diauallttiliutif PtfHMl- 
'«W, R*p, ♦u'.japr-K-lif siilrji A TJ.IH ajrn*nt Kxl'.^k :»u lau , dl* «junr 

■lRTLtcbna Spraaoti* n4Vebtif( »ola mCM"U, vuILm Ibro Bit cmrri- 
cuIub rite« rtniaiMa OfSrt« aa dl« Lrirrktltti der Jtw«rii*«>r 
Stplokthkatiurtrlvickifi J»«»na* «iBhrtugea. 67 1 
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Wilhelm Beck & Söhne 



k. u k. 



nUilBl Wien, TUL Langeganse 1, Zentral«. 

Uniformen, Unifornisorten « « « 
Kürschnerwaren und Kappen • 

fOr Elecnhirinen tu 



sterrei- 



Siemens -Schlickert- Werke 

XX/2. 



0 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen, -mp- 



• Elektromotoren 



Installationsbureau : VI, i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Biz, 6lefimaiume 2. k. Ganz & Co., Stelnkniekerstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentral weichenstelluugen 

Bahnschranken, Indiistriegeleiseticherungen, Geleiieiperrbaume 



Betriebsiier.et, 



Berg- und Hüttenwesen 
Bremsschlitten Patent Schön. 



.ABC--f'odf fünft«' Ausgabe In Trtwe nduna:. 
I riephon 2UW2 und 2lu83 Interurban. 



kl A I IQnRI IPk PRPI •>«»«»• »in eigener Drucker! Mit 
nHUOUnUUnLnLI.. ,„„, klnn j.d.r «olon drnokea. VieH- 



»i«r AdreUkiin» 




A' '•< «. Zirkalere, »mtl. Vorladungen. Einladungen m Yer- 
inmiligr IiuiuaieniirllneK »rnUglieki Tmride AMrtckt 

IT... mit tlleea /.ili-Sur l 
«s Typen Kl — Mo Tjt" K I tu SM Typen K a.— 
M . . leel «I ..».-•«•. . T3» 
IM . »».— 353 „ . < M> IH , . U.— 

so« Typen K 11.—. 
Die »!•« Matal Innen eathellea ein Daaamleapalkltoea, 

«OKI nlelalJtypenhalter uad «lo* Pia.«!. 
J. l.r!»l\M>\, rU.m|..l!el,nklll u. M ir*. I. V.U. rf tlk. 
T.i*t.b. '.in*. ; Mi-« r | ■ -i 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. ■. k HOF tjggf HBPBBMVni 

Wien, VI. Wlndmttlilirasue Nr. 20 




n: nmrililriili|.llmr»t«r, Klneri 

In vorettglichMer Amfabruag aa i 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
W IEK, III. Halnburgerstraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 

Schwachstromanlagen u. Apparate 

Trlagnphle, Telepheal«, PeaermeHrr, WauenUade- 
aaieigrr, arlnitraraeii«. » Mit rm'lier, «lacnlllnder, 
fllgailipeiriU, Reatgil llirlrktoigra, KJ.aicu.ibil. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

Plleetblelkihel flr Stark- nid KrawackitreB, Tnla- 
grapkea- aed Telepbeaiwetka. ÜMBlblrlkaeet, La lka a ga 



Erste östen- . k. k. ausseht, priv. Fabrik für Riemenscheiben 

Holze. 




Ph. Jac. Lonsky & Söhne 

Neutitschein, Mähren. 

Zweiteilige Rlemonaohelben a» 

ruaMiT Kfbogenem Holze mit Elaennaba 

Leichteste, dauerhafteste, unstreitig beste 
Kiemenacheibe. In jeder Dimension. 

Ohne Konkurrenz. Oku Vergleich ! 

Klemenfünrer. 

Zahlreiche erste Au«eichnnniJ. Beferenien berTorraictnduter Finnm. 

Prtithtt» i/ratm und franko. tu 



Darlehen! 

Allgemeine MmM Aktiengesellschaft 

Oen«rsJ-llai()TM«aUaii für Öttarrtkli : 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Dia Ailf.ui.ia« Caattoaebaak gewahr« aa Elaembatmhpaaat« Darlehen aaani OehalMrni 
m-rknng an aaaerord*a«llch gunillgea Bedlngungan, n iw.i 1. DI* Bank fordert aa DarIeh«i»aeloe«a 
pro anno G' Vi, eeJburedead immer roa dar verbleibenden Heettcbuld. S. Dar Darleneaewerber hat *t<b 
htneichlJich midm GMiiuidh*ltiiu,u.ad«a «beer aritlleben Itnteraaobtuig eu unierrlehen. Dil üblich« Inf 
ls«brni,er,ieli.ning wird Jedoch Bichl «erlangt Für dra Fall de* AUi-b.pi dee Darlekeuiwerben »rluret 
die rotierende Sebald. »» dal dea Rrbai keinerlei Verpllrbtnnr auferlegt bleibt. Für diaaen eeUeei 
dar Bank gebotenen Vortoll 1,1 alljährlich .In malliitee scbad.ad*ckung..ntg<'!t. deeeen floh, sich aacb 
d.m Altar d.i Darlah.niwerb.rs richtet, inmrr nar «an der rerb'elheeden Keelerhald 10 henkle».! Di. 
übliche Stellanc dar Burgen kaaa gegen cm. einmal an entrichtende meklge Zahlung nalerblribri 
(J Pancat der • larleheaaettmnee ) 4. Uet dar Krtallnna dal Darlehen, werden all einmalig« Kcwlea dit 
ltaianalaaea und 1 Pariant Hant|.roTlilon in Abrechnung (ebrachl 

Za weiuren Informell. .neu M die Bank jadmatl barai« nnJ it«hen Aalra«ifcminJarr inr Ter 
fttgnag «» 



KUr «len InserahMiteil Teriinlwortlicli Annoncen Expedition M. Pozionyl, Hien, IX. Hurlitasse ."». 



lud Verla« ttVa Club 



Dt. Praai 11 



Vir«, V. Haxirk, 



von B. splae a Co., 



St I« 
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Club österreichischer Eisenbahu-Benniltn. 



Erscheint ton April bis September am I. und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis Hirz jeden Montag. 



Abonnement laU Pottversendung 

la OatarraUklacari: 
«niiijlhn« K 10 Halbiahng K S. 

fUr aas iKatarbr kalrk: 
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Klingers Reflexi0flS " 



Wasserstands -Anzeiger 

Ctar 

l:>0 04M> 



Stück 



in allen Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 

Vorteile: 

Ifossri fld nil urhuurz. 
Dampf rannt sllbenrUln/eud, 
Rasche. Krkcniicii des Wiisscrsl.-itidcs. 
(ärttllte Hetrlelxslrhcrhelt, 
Srlintr.prläser absolut Uherflüssii:, 
TU Dir Ii untren Uber den Stand des 
Ttnsscrs Im Kessel ausgeschlossen. 

Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermingel ! 

■«TanSaiB BaCaOMtalaVkl ""'Ntr ithin- diese Apparate 
Jim ■t^i Mm »!-«•» ja»)»!?! |„ Verwendung steilen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Klinger 




4.1 MI'OI »MtllM IHaUa bei »Viru. 



Rangimcilbahncn 

m Rünninron unn Ufnnnnnc auf A ncr h 1 1 1 flu t u it 



[ zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgleisen. 
HortlChCS & ReinhOld, Ulfen. I B. Menstaurfingasse 



Talefon 14611. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
« « Mölln. Ober-Österreich « « 

•reaflakll aalaa Ertauoalaaa, a , , » 
Krampen-, Schaufel-. Hammer- und Hackenstiele. Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz. 

NiPriprlarip- WIEN IX Währingergürtel 
IMItJUClIdyc. stadt bahnviadukt Nr. 139. 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
verrn. 8. Slgl Ii Wiener-Mönstadt. 

GEGRÜNDET 1842. tu 
LokomotiTea jeder Art ttlr Normal- und Sekundftrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HnchdrncK- 
Torblnen-Pninpeii (System Jaeger) t'ur aJle Arten von Waaser- 
beförderung, Gasmotoren, (tebliUe, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Und- and Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 




« WÜRFSIEBE * 

Stachelzannrlralite, FeQ»tergttter, 
Drahtgeflechte fflr Kinfriednugerj. 
= Rtparaturrn und alle in das Fach ein- 
»chlagenden Artiktl trstugt solide = = 

KUllL, MÜCKE ,„ 

M.- OST RAI). Spensgasse Nr. 24 

Draht u. slohwajm . Malratlaa u. It*aaa>b*ttel>- Fabrik 



Erste Warnsdorf er Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 61. 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 51. 



empfiehlt 

Elseiibetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer. Waschtische. Flaschenschränke. Gartenmöbel etc. Spezialität: Reformbetten und 

Matratzen. 

Alle Arten Drahtgewebe. Geflechte, roh und verzinkt etc. in jeder Maachenwcite und DrahtstKike, 
Orahteinfrledunge-n und Tore von einlacher bia zur feinsten AusfObrung. 
■BT" Kataloge und Kotten vorantu-hlüae grati« und franko. 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4"',,. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Weohsel-Eskompts. 

Vrrnirkeraag gt*t* Kar»»»ria»l. 8*faa Jar antra Kon 
atraktlaa. 



Zivnostenskä banka 

pro Cechy a JHorava 
Wien, I. Herrengaame 12. 



Aktienkapital K SS ,000.000. 
Reserve- u. Sicheratellungafonds üb. K 9.000.000. 

Zentral» la fr« jrrsrUndrt llWx, 
Fihal.o in Ki Unn. Hudan,, htlaa. Krakau. Nlkr. «»trau. 
Parilaklti, fll.fa, PraSail» oad Takor. 
Wechaclhaua. LeopolJMa.lt. II. Prateratraac 34. 
Afantur Favoritin, X. FavoritanatraO« Nr »1. 
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Garvens-Werke 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBea Lager von: 

Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fahriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



lumpen aller Art: 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. M 



Kataloco u. Koslcnraranschllgc auf 
Verlangen portofrei and kottenlos, 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 

Brevillier&C^miA, Urban &Sü? 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

»•»Vi IVe» N'-nnkir.Lee »a dar Badbadu, K.orldad-.rr a»d Ortenberg. Nlatm 
Ho'ram.ou, Miili.ro, DnbtMirten ud .Selin,>»Jewareu. 



Med.-Dr. A. Sehaechter 



Zahnarzt 



II. Kaiser Josefstraße 25. 

NphmerxloM> Behalt «IIa rag. 

FUr Hahnbrumte :tO"'„ RrmSBIgunfr R"ejrfln Vorweisung 
einer Legitimation. 



KORKSTEIN- FABRIK 

c-atMDMcic^cj ACTI EN GESELLSCHAFT voran. ci»b«w»i 

KLEINER &BOKMAYER 


Auarilhruoff »Mar 

bau- u. maachinentechnischer Isolierungen 


U UtN 1 MAL ■ BUMtÄ'J . U 

VA/iriÜ VI i K OSTLER- 
WlLlT. GASSE N" 7. 


i'Ktu Wim»- aad Kallererla.il«. 
Deckenverkleidungen für Remisen. Werk- 
■aa»i statten etc. — =^ 

Kla(rl«»jidrrrklelean( vea SijrasJkttleii. 
VVi^airreäONnra, Matfsflaen. Waaaeiautlesf ■ 

- UBtl eijjuulertar Bauub)ekte Jeder Art 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 

Trork*»l»ic»»j; frurklrr Manera. 
Ueratell tan .' a i .- 1. .■ u .. Indi n elf.. 
Li. ruiu- ». D*ai»nrilae<en. kr.wln He. 

1 


FAjeuu Tioas-set trMn Ana 

FAT. EMUL6IT-K0RKSTEINE. □ 
FAT. REFORM KORKSIEIHE □ 
PAT. KORJCSTEIKSCHALE«. 
waaoHFURlUTE. □ 
-THERM ALIT ' FEUERFESTES 
ISOUERMATERIAL, ooo 
KIESELGUR ISOLIER MISSE. D 



Avenarius Carbolineum 

seil 80 Jahren erprobter Holzanstrich. 

Indurin 

Innenanstrich- und Fassadefarbe. Waschbar, wetterfest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrik R Avenarius 

Wien. II' 2 Bechardgaae 14. 



GESELLSCHAFT FUR 
BAHN BEDARF m.b.H. 

• M AM B U RG 10 • 





Spcciautät: FREUND' 5 
EISENBAHN * FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION 
JN IMCTJOM*' «..TreANif»ORT • 
• DRAISINEN V 
r j. ! jIhjm-n :cxtpcll[. jcviaionnaitiuT 




BENZIN MOTOR ■ DRAISINEN 
KLEINE MOTOR "PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 

KLEINBAHNEN. 
TELeca.-AOn.: BAHN BEDARF. 
coDts ABC ls uTto. utacns CODE . 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 
IiOlp/.Ig-SchleussIg. 

Seuiurstraße 86. 

Fabrik für Telegraphen 
Apparate, Telephone und 
Telephon ZentraloniM-halter, 

elektrische Statlon«- 
Dcckunrinda un<) Halm- 
« uchterlHutewerke fUrElaea* 
bahnen'IYlccraphenbntleiien 
und Leitnngttmaterlale* 
Waswenneaaer 
eigenen Patente« fiir städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen Kiiiriclitunjren 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge koatanfral 
ausgearbeitet 

ssi 



Österreichischer Eloyd 

TRIEST. 



Warenllnle nach Thewutllen, 

wöchentlich. 

WariMillnie narh Smjrna, 

wöchentlich. 

I lir.ilut narh llalniatlra, 

wöchentlich zweimal. 



Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan 

Mitfahrt nach Alexandrien, 

wöchentlich. 

Waicnlinlr narh Alexan- 
ilrit'n, wöchentlich. 

KilFahrt nach konstantl- 
nupel, wöchentlich. 

Mrkrrrr aadeie «arkeaillrbe Verbladusirra narh DslsuUea. 
Weiter» Aatklliifle and Fakrplasr: 

General-Agentur des Osterreichischen Lloyd. Wien, I. Karatnerring 6 



Trifailer Kohlenwerks« 

Gesellschaft, Wien. III. Rennweg 5. 



Digitized by Google 



Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Im 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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INHALT: Die Betriebamittel der Wiener atidtiachen Straßenbahnen. Ton Ing. K. ß niler. Zur Frage der Ausgeataltung dca Frachtbrief - 
Doplikatea zu einem Inhaberpapiere «»der indomblen Naraenpapiere. (Schluß.) Jlonata- Chronik — Juni— Juli 1907. — Chronik: 
Verkehr und Einnahmen der k. k. oaterreiebiachen staatabahnen im Juni 1907. Kabelflotte der Welt. Zoeammenatelluog der im 
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Die Betriebsmittel der Wiener städtischen 
Straßenbahnen. 

Von Ing. K. dotier. 

Die Wiener städtischen Straßenbahnen hatten 1906 
bei der anläßlich der Eröffnung des Simplontunnels in Mai- 
land stattgefuudenen Ausstellung ihre neuesten Betriebs- 
mittel und sonstige Einrichtungen ausgestellt. Die Aus- 
stellung fand die Beachtung von Fachmännern und Laien, 
and es dürfte daher nicht ohne Interesse sein, das 
Wichtigste aus derselben in gedrängter Darstellung 
festzuhalten. Ein Doppelgeleise mit Ausweichen zeigte 
je eine Endstation mit der in Wien gebräuchlichen ober- 
irdischen und unterirdischen Stromzuftihrung. Es waren 
hiebei sowohl die verschiedenen nach dem System von 
Siemens & HaUke durchgeführten Ausführungen der 
Oberleitung mit Aufhängung des Querdrahtes an Mauer- 
rosetten, an Masten mit und ohne Ausleger, als auch die 
Konstruktion der unterirdischen Stromzuführung dargestellt. 

Auf diesen Geleisen waren die neuesten Fahrbetriebs- 
roittel aufgestellt; unter denselben ist in erster Linie ein 
in Wien vielfach gebrauchter Dreiwagenzug hervorzu- 
heben. Derselbe bestand aus einem Motorwagen, einem 
Anhängewagen mit Mitteleinstieg und einem Anhänge- 
wagen mit Endeinstieg, alle nach den neuesten, teilweise 
noch gar nicht in Betrieb befindlichen Typen der Wiener 
Straßenbahnen. 

Wie bekannt, sind die neuesten der in Wien bisher 
verkehrenden zweiachsigen Motorwagen mit freien Lenk- 
achsen mit einem Kadstand von 3 6 m ausgeführt, während 
die Motorwagen älterer Type ein besonderes Untergestell 
nnd einen festen Radstand von rund 1 8 m haben. 

Die sogenannten „Lenker" zeigen zufolge der leichten 
Xugänglichkeit aller Teile gegenüber den Wagen mit be- 
sonderem Untergestell in der Erhaltung besondere Vor- 
teile und erfreuen sich wegen ihres ruhigen, nicht schaukeln- 
den Ganges der besonderen Beliebtheit beim Publikum. 

Die neuen Motorwagen (Fig. 1), sowie die neuen 
Anhängewagen, wie sie in Mailand zur Ausstellung kamen, 



sind ähnlich wie die Lenkachswagen mit 3-6 ■ Kad- 
stand, und zwar die Motorwagen mit festen, die Anhänge- 
wagen mit freien Achsen gebaut; im Innern unter- 
scheiden sie sich von den alten Wagen durch den 
Einbau von Quersitzen, wodurch sich die Notwendigkeit 
einer Kastenverbreiteruug auf 2- 1 m (gegenüber 2 m bei 




Fig. i. 

den alten Wagen) ergab; außerdem sind die Seiten wand- 
fenster dieser Wagen derart tief herablaßbar, daß sie im 
Sommer alle Vorteile eines offeneu Wagens bieten und 
doch jederzeit geschlossen werden können. Durch hohe 
und breite Laternenaufs&tze ist für eine gute Lüftung 
der Wagen gesorgt. 

Die Hauptabmessungen des Motorwagens sind fol- 
gende : 

Wagenlänge (zwischen den Putlerenden) . . . 10 8 m 

Kastenlänge ohne Plattformen 6'25 „ 

Kastenbreite 21 „ 

Wagenhöhe von Schienenoberkante bis Dachkante 3 22 . 

Plattformläuge 1-825 „ 

Radstand 3*6 „ 

Wagengewicht zirka 10-8 t 

Die beiden Achsen sind, im Gegensatze zu den bis- 
her in Betrieb befindlichen Lenkern, ohne Beweglichkeit 
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in der Horizontalen in die Achsgabeln eingebaut, jedoch 
nach dem Vorschlage des Herrn Über- Baurates Göls- 
dorf so, daß die Achse in vertikaler Richtung frei be- 
weglich ist; bei zahlreichen Versuchsfahrten bat sich ge- 
zeigt, daß diese Anordnung sich vorzüglich bewährte, 
während die freie Lenkung zufolge des Umstandes, daß 
sich das in der Fahrtrichtung vorauslaufende Rad un- 
richtig einstellt, zu vielen Anständen, insbesondere zu 
einer starken Abnützung der Radreifen Veranlassung gab. 

Der Wagen ist für oberirdische Stromzuführung mit 
Gleitbügel und unterirdische Stromzuführung mit Kontakt- 
schiff, beides nach System Siemens & Halske eingerichtet. 
Er ist mit achtklötziger Ratschenhandbremse und mit 
elektrischer Kurzschlußbremse versehen. Als Antriebs- 
motoren dienen zwei Motoren a 30 PS. 

In den zwei Wagenabteilen sind zusammen 24 Sitz- 
plätze vorhanden; auf den beiden Plattformen sind ins- 
gesamt 20 Stehplätze vorgesehen. 

Der Wagen ist von der Grazer Maschinen- und 
Waggonfabrik A.-G., vormals Johann Weitzer gebaut; 
die gesamte elektrische Einrichtung wurde von den öster- 
reichischen Siemens-Schuckert-Werken geliefert. 




Fi«. 2. 



Der An hänge wagenmitEndeinstieg (Fig. 9) 
für 24 Sitz- und 20 Stehplätze (letztere anf den Plattformen) 
ist in den allgemeinen Abmessungen sowohl als auch be- 
züglich des Achsspieles der bisherigen „Lenker"-Type 
ähnlich; derselbe ist aber mit Quersitzen ausgerüstet. 

Für die gezogenen Wagen bewähren sich nämlich 
die auch im Vollbahnbetriebe viel gebräuchlichen freien 
Lenkacbsen sehr gut 

Bei dieser Type wurden die Plattformen mit Glas- 
schutzwänden versehen, um die Fahrgäste auf den Platt- 
formen vor Wetterunbill zu schützen. Auch die Fenster 
der Plattformen sind so wie die der Wagenlangseiten 
sehr tief herablaßbar, wodurch während der warmen Jahres- 
zeit den Fahrgästen die Vorteile einer offenen Plattform 
wieder zuteil werden können. (Bei den .Motorwagen würde 
in Wien eine Verglasung der Plattformen auf Schwierig- 
keiten stoßen, da der Ausblick dadurch gehemmt wird, 
woran die Wagenführer nicht gewöhnt sind.) 



Die Hauptabmessungen dieses Wagens sind: 



Wagenlänge (zwischen Puflerenden) .... 10 0 m 

Kastenlänge ohne Plattform 6 25 „ 

Wagenbreite 2'10 „ 

Wagenhöhe von Schienenoberkante bis Dach- 
kante 3-215 . 

Plattformlänge . . . . " 1 525 . 

Radstand 3*> „ 

Wagengewicht ß900 kg 



Als Bremsvorrichtungen diesen eine achtklötzige 
Schraubpnspindel- Handbremse nnd eine vom Kurzschluß- 
strom des Motorwagens betätigte, auf das Bremsgestänge 
wirkende elektrische Solenoidbremse. Die letztere ist bei 
den Wiener städtischen Straßenbahnen bei allen Anhänge- 
wagen zur vollständigen Zufriedenheit eingeführt Sie 
zeichnet sich durch große Einfachheit aus und verursacht 
sehr geringe Erhaltungskosten; sie ist auch bei Ver- 
wendung von zwei Anhängewagen durchaus betriebssicher. 




Fi«. 3. 

Der Anhängewagen mit Mitteleinstieg (Fig. 8) 
weist gegenüber den vorher beschriebenen Wagen den 
besonderen Unterschied auf, daß er allseitig geschlossen 
ist oder geschlossen werden kann, und daß der Aufstieg 
über eine in der Mitte des Wagens gelegene Plattform 
führt. Diese Type ist für Außenlinien mit geringerem Um- 
steigverkehr projektiert. Um nun die auf der mittleren 
Plattform befindlichen Fahrgäste vor Zugluft zu schützen, 
ist ein vollständiger Abschloß durch mit Fenster ver- 
sehene Flügeltüren vorgesehen, die derart untergeteilt 
sind, daß die Flügel auf der Einsteigseite zusammen- 
geklappt und an die Wand angelegt werden können, ohne 
ileu ( 'rtuptVingang zu verschmälern. SowoM in gtuhlOMMi 
als auch im zusammengeklappten Zustande sind die Türen 
derart gesichert, daß ein selbsttätiges Aufgehen unmög- 
lich ist. 

Die Abteile des Wagens besitzen je 12 Sitzplätze 
auf Querbänken und je 8 Stehplätze an den Abteilungs- 
enden, während für die Mittelplattform bequem 4 Steh- 
plätze zugelassen sind. Die BreniseinrichtuiiReu bei dieser 
Wagentype sind dieselben, wie beim vorhergehend be- 
schriebenen Wasren. 

Die Hauptdimensionen dieses Wagens sind folgende: 
Wagenlänge (zwischen l'utt'erenden) .... 10*0 i« 

Kastenbreite 1 10 - 

Wageuhühe von Schienenoberkante .... 3 21 5 „ 
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Plattformlänge (der mittleren Plattform) . . l 22 tn 

RadsUnd 3 6 

Wagengewicht 7400 hj 

Sowohl der Anhängewagen mit Endeinstieg, als auch 
dar mit Mitteleinstieg sind von der Staadinger Waggon- 
fabrik, die elektrische Einrichtung von den österreichi- 
schen Siemens-Schnckert-Werken geliefert. 




Fi<. 4 

Ganz besonders gefiel ein Salonwagen (Fig. 4), 
welcher an geschlossene Gesellschatten für Ausflüge in die 
Umgebung von Wien auf ganze oder halbe Tage vei mietet 
werden soll, während andere Wagen gleicher Anordnung, 
aber in etwas einfacherer Ausführung dazu bestimmt sind, 
für Exkursionsfahrten durch Wien und in dessen Um- 
gebung zu dienen; diese Einführung soll in diesem 
Jahre zur Durchführung kommen. Der als Motorwagen 
ausgeführt« Salonwagen ist in seinen Abmessungen genau 
dem eingangs erwähnten Motorwagen gleich, und auch die 
elektrische Einrichtung ist genau dieselbe. 

Die innere Ausstattung des Salonwagens (Fig. 5) 
ist nach Entwürfen des Architekten K u b i k in Graz im 
Barockstile in Mahagoniholz mit reicher Goldverzierung aus- 
geführt Oberhalb der Türe sind Aquarelle von Professor 
Kopallik, Ansichten von Wien darstellend, angebracht. 
Der reichen Ausstattung des Wagens entsprechend, ist 
aach die Beleuchtung eine reichlichere, indem 30 Glüh- 
lampen ä 16 Kerzen die Außen- und lnuenbeleuchtung 
des Wagens besorgen. 

Die Fenstereinteilung ist gegenüber dem Motorwagen 
insofern eine andere, als dem Stil und der Ausführung 
angepaßt die Langseiten der beiden Coupees je zwei 
Fenster besitzen. Die ganz tief herablaßbaren Fenster 
sind aus Spiegelglas, ohne Rahmen und der Ueberoechanis- 
mus ist derart ausgeführt, daß sie leicht beweglich und 
in allen Lagen festgehalten werden können. Der Wagen 
ist von der Grazer Maschinen- und Waggonfabrik A. G., 
vormals Johann Weitzer, die elektrische Einrichtung 
von den österreichischen Siemens-Schuckert- Werken 
geliefert 

Die Wiener städtischen Straßenbahnen haben auch 
die Schneereinigung auf den von ihren Linien durch- 




Fig. 6. 

zogenen Straßen zu besorgen; zu diesem Zwecke sind in 
den letzten Jahren von den Straßenbahnen verschiedene 
Verfahren ausgearbeitet, besondere Einrichtungen getroffen 
und Maschinen erprobt worden, welche auf der Aas- 
stellung zu sehen waren. Es war zunächst eine nach dem 
System des Ingenieurs A. v. Strom szky ausgeführte 
Schneekehre mit motorischem Antriebe (Fig. 6) 




Fig. 6. 

und rotierenden Besenwalzen aasgestellt, die hauptsächlich 
aufanßenliegenden Strecken mit besonderem Bahnkörper ver- 
wendet wird, wo größere Schneemassen zu bekämpfen sind. 
(Sdtlrt folgt) 
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Zur Frage der Ausgestaltung des Fracht- 
brief- Duplikates zu einem Inhaberpapiere 
oder indotfsablen Namenpaplere. 

(Schlot.) 

Diu Recht zd nachträglichen Verfügungen Uber das Gut 
•lebt za bei dem auf einen Namen lautenden Frachtbriefe dem 
Absender oder demjenigen, welchem der Ahnender das Fracht- 
briefdoplikat in der vorgeschlichenen Weise übergenau hat 
oder ancb dem im Frachtbriefe genannten Empfänger, falls 
sieh das Duplikat in seinen Händen befindet ; bei einem aof 
den Vorselaer lautenden Frachtbriefe dem Inhaber des Fracht- 
briefdoplikates (Art. 78). Die Aushändigung de« Gutes erfolgt, 
falls der Frachtbrief auf Namen lautet, an den benannten 
Empfänger gegen Vorzeigung und Einziehung des Frachtbrief- 
duplikates, wenn der Frachtbrief auf den Vorzeiger des Dupli- 
kates lautet, an den Inhaber des letzteren (Art 86). 

Sehr ausführliche Bestimmungen Uber den Vorgang, 
welcher bei Auslieferung des Gutes im Falle des Verlusus 
des Fracbtbriefduplikates einzuhalten ist, enthalten die Vor- 
schriften des Ministers der Verkehrsansuiten vom 2./3. Mai 
1894, Z. 7639, publiziert in der „Tarifsammlung", Nr. 540 
vom 15. Jnni 1894. In Gemäßheit dieser Vorschriften hat 
Ober eine Meldung wegen Verlustes eines FracbtbriefduplikaUs 
eine öffentliche Bekanntmachung In der Aufgab»- und Bestim- 
mungsstation, ferner eine Benachrichtigung des Absenders, nnd 
falls ein Empfanger im Frachtbriefe genannt ist, auch des 
letzteren zu erfolgen. 

Die Elsenbahn ist zur Auslieferung an den sich Melden- 
den berechtigt, wenn seit Ankunft des Gutes in der Bestim- 
mungsstation bei Sendungen mit auf Namen lautendem Fracht- 
brief« mindusteri» drei Tä<r«, hei solchen mit auf den Vor- 
zeige* des Duplikates lautenden Frachtbriefen mindestens 
drelBig Tage verflossen sind, die früher erwähnten öffentlichen 
Kundmachungen durch mindestens zehn Tage ausgehängt waren 
und der Auslieferung keine Hindernisse entgegenstehen. Als 
solche führt die in Rede stehende Verordnung folgende Falle 
an: 1. wenn von anderen Personen unter Vorlegung de« als 
verloren angemeldeten Duplikates Ansprüche auf das Gut er- 
hoben werden, 2. wenn seitens einer anderen Person der Ver- 
lust des gleichen Duplikates angemeldet und ein Recht anf 
dasselbe behauptet wird. Im letzteren Falle hat die Ausliefe- 
rung des Gutes bis zur gerichtliehen EnUcbeldung über die 
Ansprache der mehreren ein Recht auf das verlorene Duplikat 
behauptenden Personen zu unterbleiben. Schnellverderbliche 
Güter können vor Ablauf der oben angefahrten Fristen dem 
sieh Meldenden gegen Leistung einer Sicherstellnng ausgefolgt 
werden. Der Eisenbahn steht auch das Recht zu, das Gut 
ohne Beobachtung der vorstehend skizzierten Vorschriften aus- 
zuliefern, wenn sie sich nach eigenem Dafürhalten sichert. 
Die Person, welcher das Gut ausgeliefert wurde, ist auch zur 
Geltendmachung von Ansprechen wegen Beschädigungen des 
Gutes am Transporte und Überschreitungen der Lieferfrist 
aktiv legitimiert; soll ein Anspruch wegen Totalverlustes des 
Gutes gegen die Eisenbahn geltend gemacht werden und Ist 
das Duplikat in Verlnst geraten, so finden die vorstehenden 
Bestimmungen sinngemäß mit der Modifikation Anwendung, 
daß als Ankunftstag des Gutes in dar Bestimmungsstation der 
Tag der Lieferfrist zu gelten hat. An Stelle der Avi- 
tritt bei Gütern, deren Frachtbrief auf den Überbringer 
lautet, die Bekanntmachung mittels Aushanges in der Bestim- 
mungsstation (Art. 79). Durch besondere Bestimmungen sind 
die Stationen ferner verpflichtet, über die Ankunft erwarteter 
Güter den Parteien Auskunft zu erteilen und negative Be- 
scheide auf dem Frachtbriefduplikate nnter Beifügung des 
und Stalionsstempels zu 



Die vorstehend wiedergegebenen Bestimmungen des rus- 
sischen Eisenbahnfrachtrechtes, welche spezielle Vorschriften 
Uber das Dispositionsrecht des Verfügungsberechtigten bei 
Transport- und Ablieferungshindernissen vermissen lassen, sind 
wohl kaum geeignet, die ernsten Bedenken zu zerstreuen, 
welche gegen die Umgestaltung des Frachtbriefes In ein In- 
haber- bezw. indoesablee Namenpapier geltend gemacht worden; 
dieselben scheinen vielmehr im Gegenteile ein Argument für 
die Behauptung zu bilden, daß eine Lösung der zur Diskus- 
sion stehenden Frage nicht ohne eine tiefeinschneidende Än- 
derung der das Eisenbahnfrachtrecht beherrschenden Rechts- 
grundlagen durchführbar ist. Von den einvernommenen Ex- 
perten hat sich daher auch die Mehrzahl dafür ausgesprochen, 
daß die Verkehrsbedarfnisse ein Festhalten an dem heutigen 
RechuzusUnde und an dem gegenwärtigen Charakter des 
Frachtbriefduplikates dringend erheischen nnd eine grundlegende 
Änderung dieser Rechtagrundlagen für den großen Eisenbahn- 
verkehr lediglich eine Erschwernis und empfindliche Schädi- 
gung bedeuten würde, eine Auffassung, welcher der Verkehrs- 
ausschuß zuzustimmen sich veranlaßt gefunden hat. Sollte die 
von einzelnen Erwerbsgrnppen vertretcue Anregung einer 
praktischen Lösung zugeführt werden, so müßte nach An- 
schauung des Verkehrsausschusses wohl darauf Bedacht ge- 
nommen werden, daß der gesamte übrige, an dieser Einrich- 
tung nicht Interessierte Verkehr durch dieselbe nicht in Mit- 
leidenschaft gezogen werde nnd den bestehenden Sonderinteressen 
durch Einführung eines neuen, mit dem Frachtbriefe nicht 
verwecbslungsfabigen Frachtdoknmeutee, welches nach dem 
Vorbilde des Ladescheines auszugestalten wäre, Rechnung ge- 
tragen werde. Sollte sich der österreichische GeseUgebor für 
diesen Weg entscheiden, so wäre wohl eine Anlehnung an die 
Bestimmungen des Handelsgesetzbuches über das Ladeachoin- 
geschäft zu suchen und ähnlich wie im deutschen Binneuscbiff- 
fahrtsgesetee eine besondere gesetzliche Regelung der beiden 
nebeneinander bestehenden Vertragsformep: des Frachtbrief- 
und des Ladescheiugeschäftes durchzuführen. 

In Anbetracht des Umstendes, daß die AusgesUltung 
des Frachtbriefduplikates zu einem Inhaber- bezw. indossableo 
Namen papiere nur seitens einzelner, weniger GeeehäfUbrauchen 
angestrebt wird und diese Maßnahme auch seitens der be- 
rufenen Fachorganisatlonen dieser Erwerbsgruppen als entbehr- 
lich und bedenklich bezeichnet wird, glaubt der Verkehrs- 
auaschuß sich auch gegen die fakulutive Einführung von an 
Ordre oder auf Namen lautenden Frachtdokumenten und gegen 
die Ausdehnung des Ladeecbeingeachäftes auf den Eisenbahn- 
verkehr aussprechen zu sollen, für welches Votum überdies 
die weitere Erwägung mitbestimmend war, daß die in Frage 
stehende Maßnahme anf den internen Verkehr unserer Mon- 
archie beschränkt bleiben müßte, weil eine Rezeption derselben 
für den internationalen Eisenbahnfrachtverkehr als völlig aus- 
geschlossen gelten kann. 

Die vom Snbkomitee des Suatseisenbahnrates gegebene 
Anregung, die Einführung von auf Namen oder an Ordre 
lautenden Frachtbrlefduplikaten für den kombinierten Bahn- 
nnd Schiffsverkehr in Erwägnng zu ziehen, scheint wohl dnreh 
die Absiebt beeinflußt zu sein, ein durchgehendes Frachtdoku- 
ment für die ganze Land- und Seetransports trecke zu schaffe», 
welches nach Tunlichkeit dem Seekonnossement nachgebildet 
werden soll. 

Im Durcbfrachtverkehre mit den Eisenbahnen des ame- 
rikanischen Kontineutes pflegen bereits seit Jahren die euro- 
päischen Schiffahrtsgesellschaften derartige Durcbfrachtkonnos- 
semente zu zeichnen, welche den legitimierten Besitzer zur 
Empfangnahme dea Gutes in der Eisenbabnbestlmmungssution 
berechtigen ; die die Güter in den Löschungshäfen übernehmen- 
den Eisenbahnen pflegen sodann anf Grnnd der Konnossement- 
angaben die Frachtbriefe für den anschließenden Bahntransport 
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auszufertigen. Die Theorie des Durchfracht vertrag es mit im 
Korrespond^DKverkehre stehenden Rbederelen oder zwischen 
Rhedereien aod anschließenden Eisenbahnen oder Flußschiff- 
t'ahmgesellschaften ist in der Literatur durchaus nicht geklärt, 
in der Gesetzgebung zumeist nicht positiv geregelt, und be- 
endet sich die ganze Reehtsentwicklung auf diesem Gebiete 
noch im Flusse. Die Anwendung einheitlicher Rechtsnormen 
auf den gesamten Transport wird durch die Zeichnung eines 

der Seerechtslehrer nicht begründet ; die einzelnen am Durch- 
fraehtvertrage beteiligten Frachtführer unterliegen den Bestim- 
mungen ihrer Landesrechte, die Verpflichtungen der einzelnen 
ScbirTahrtagcsellschaflon sind nach dem Inhalte ihrer Unter- 
konnossemente su beurteilen, die Bestimmungen des Durch- 
frachtkonnossementes finden nur auf den Rheder Anwendung, 
welcher dasselbe gezeichnet hat und nur für diejenige Transport- 
strecke, für welche er selbst als Frachtführer auftritt. Eine 
der Bestimmung des Art. 401 des Handelsgesetzbuches nach- 
gebildete Norm, durch welche eine Eisenbahn oder ein Rheder, 
welche von einem anderen Rheder ein Frachtgut znr Weiter- 
beförderung übernehmen, in den ursprünglichen Frachtvertrag 
eintreten, kennt weder das deutsche, noch das österreichische 
See-, bezw. Handelsrecht. Die Verpflichtung der Eisenbahn 
aus einem Durch fr acht vertrage regelt sich sohin anch im Falle 
eines durchgehenden Frachtdokumentes nach den gesetzlichen 
Bestimmungen über den Eisenbahnfrachtvertrag. Steht es sobin 
fest, daß die Einfuhrung eines einheitlichen Frachtdokumentes 
für den kombinierten Eisenbahn- und SchiffahrUtransport, sei 
es nun ein Durchtracblkonnossement oder ein durchgehender, 
die Sendung von der Eisenbahnaufgabsstation bis zum über- 
seeischen Bestimmungsorte begleitender Frachtbrief, auf Grund 
dessen die Rbederei die Konnossemente ausfertigt und dem 
im Frachtbriefe namentlich bezeichneten Empfänger oder falls 
der Frachtbrief die Ausstellung eines an Ordre lautenden 
Konnossements vorschreibt, dem Absender zwecks weiterer 
Dinpnaitioa zusendet, wie dies im österreichischen nnd deutschen 
Levanteverkebre nach Hafenpl.'Uzeu der Levante und im 
deutschen Ostafrikaverkebre der Fall ist, den gesamten 
Transport nicht dem Regime eines einheitlichen Frachtrechtes 
unterwirft, so dürfte kanm ein stichhältiger Grund dafür zu 
finden sein, für den kombinierten Bahn- und Schiflsverkehr 
dem Fraehtbriefduplikate die Eigenschaft eines Inhaber- oder 
indossablen Namenpapiers beizulegen. Ein derartiges Bedürfnis 
für den hier behandelten speziellen Verkehr ist auch von 
kefnem der einvernommenen Experten nachgewiesen worden ; 
der Verkehr hat sich vielmehr daran gewöhnt, dal) die Kon- 
nossemente erst im Abladebafen nach ( hernähme des Gutes 
duich die Rheder»! gezeichnet nnd dem Absender zugeschickt 
werden, wahrend der Absender bis zur Ankunft des Gutes 
im Seehafen über das Gut zu disponieren sieb vorbehält. Das 
auf Namen oder an Ordre lautende Frachtbriefduplikat könnte 
bei Sendungen, welche zn einem direkten Tarife zwischen 
Binnenstationen und überseeische!) Plätzen oder Flußstationen 
expediert werden, und nur auf diesen Begriff paßt die Be- 
zeichnung „Kombinierter Elsenbahn- nnd Schiffsverkehr", so- 
weit der Verkehr nach Übersee in Betracht kommt, wohl nur 
den Zweck verfolgen, eine Mittelsperson im Abladehafen, so- 
ferne deren Intervention durch die Bestimm uugeii das Tarites 
uicht Uberhaupt ausgeschlossen ist, zu Verfügungen im Inter- 
esse des Gutes zu legitimieren, da an eine Verwendung des 
Frachtbriefduplikates durch den überseeischen Destinatar wobl 
nicht zu denken ist. Dieser Zweck kann im Rahmen der beu- 
tigen gesetzlichen Regelung des Frachtgeschäftes indessen 
ebenso vollständig erreicht werden, soweit er nicht durch 
die Tarifvorschriften ausgeschlossen Ist. Positive Erfolge, be- 
stimmte kombinierte Bahn- und Schiffstransporte dem Regime 
eines einheitlichen Frachtrechtes zu unterwerfen und die Normen 



I des Elsenbabnfrachtrechtes mit gewissen, durch die Natur des 
Seeverkehres bedingten Modifikationen anch auf die zwischen 
zwei Bahnsystemen liegende Seetransitstrecke auszudehnen, 
sind für den direkten Verkehr zwischen Deutschland und 
Österreich- Ungarn einerseits und den skandinavischen Staaten 
andererseits, sowie zwisebeu Deutschland und England erreicht 
worden, in wolcben Verkehren die Normen des internationalen 
Übereinkommens Uber den Frachtverkehr, beziehungsweise jene 
des speziellen Betriebsreglements für den deutsch-englischen 
Verkehr auch auf die Seetransitstreeke ausgedehnt wurden. 

Der VerkebrsansschnO glaubt sohin auch für den kom- 
binierten Dahn- und Schiffsverkehr die Auagestaltung des 
Frachtbriefduplikates zu einem Inhaber-, bezw. indossablen 
Namenpapiere mangels eines konkreten Bedürfnisses nicht be- 
fürworten zu sollen. 

(Oas Plenum der Kammer hat in der Sitzung vom 
4. Dezember 1906 beschlossen, in diesem Sinne sn das Hsndele- 
mlnisterium su berichten.) 



Monats-Chronik - Juni-Juli 1007. 

I. Eisenbahnen. 
Neue Konzessionen: Mit Kundmachung des Eisen- 
babnministeriams vom 91. Mai 1907 (enthalten im R.-G.-Bl. 
vom 4. Juni 1907) wurde der Stadtgemeinde Ybbs die Kon- 
zession zum Baue und Betriebe einer elektrischen Kleinbahn 
von der Station Kemmeibach- Ybbs znr Stadt 
Ybbs erteilt. Mit Urkunde vom 7. Juni wurde der Bauunter- 
nehmung in Gmunden die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer elektrischen Lokalbahn von Unterach am Atter- 
see nach See am Mondsee erteilt. Mit Kundmachungen 
des Eisenbahnministeriums vom 7. Juni 1907 wurden aus 
Anlaß der für die Eisenbahn Marl e n b ad — K arl s- 
bad, für die Lokalbahn Lambach — Haag und 
für die Lokalbahn Rahnsdorf — Kappel gewährten 
Erhöhung der Staatsgarantie die Konzessionsurkunden 
dieser Bahnen ergänzt und teilweise geändert. Mit Urkunde 
vom 26. Juni 1907 wurde dem niederösterreichischen Landes- 
ausBcbosse die Konzession zum Baue und Betriebe einer 
Lokalbahn von Willendorf nach Neunkirchen erteilt 
Mit Urkunden vom 26. Juli 1907 wurde der Sladtgemeinde 
Mährisch-Ostrau die Konzession zum Baue nnd Betriebe einer 
schmalspurigen Lokalbahn von Mährisch-Ostrau über 
Peters wald nach Ksrwin mit einem Flügel zum 
Anschlüsse an die Lokalbahn H ru schau — Pol ni s ch- 
0 8 trau, bezw. der Aktiengesellschaft der Rittnerbahn in 
Bozen zum Baue und Betriebe einer schmalspurigen elektri- 
schen Lokalbahn von Oberbozen nach Klobenstein 
erteilt. 

Betriebseröffnungen: Am 15. Juli 1907 wurde 
die Teilstrecke Mariazell -Guß werk der schmalspurigen 
Lokalbahn St. Pölten— Kirchberg a. d. P.— Mank-Mariazell 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. 

Bau: In der nächsten Zeit dürften zwei Angelegen- 
heiten geklärt werden, die seit Jahren zwischen der Regierung 
und der Buschtebrader Elsenbahn verhandelt werden. Es 
handelt sich einerseits um die RUckständlgkclt der 
Buschtehrader Eisenbahn in der Legung des 
zweiten Gelelses und andererseits um die Bei- 
tragung zn den Kosten für den Bau des Karls- 
bader Zentralbahnhofes. Beide Angelegenheiten sind 
auf das Protofcillanibereinkommeu vom Jahre 1897 rüekzu- 
führen, in dem sich die Gesellschaft verpflichtete, die Haupt- 
bahn von Prag-Bobna nach Priesen mit einem zweiten Geleise 
zu versehen und die Verbindungskurve Dallwitz — Karlsbader 
Bahnhof— Pntschern zu bauen. Es ist anzunehmen, daß die 
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Bnschtebrader Eisenbahn den anf das Übereinkommen »ich 
stützenden Wünschen entsprechen wird. 

Am 16. Jnni inspizierte der Elaenbabnmlniater die 
Bauarbeiten am nSrdltchen Teile dei Tauern- 
tann «Ib. Hiebe! wurde konstatiert, daß die zweimaligen 
Wagsereinbrüche die Arbeiten nicht wesentlich behinderten. 
Am 22. Juli erfolgte denn auch die Durchbohrung der den 
Nord- nnd Südstolten de« Tauorntannels trennenden, 2 m 
starken Scheidewand, ein Ereignis, das von besonderer Be- 
deutung Ist, weil der 862G m lange, swelgelelaige Tauern- t 
tnnnel das letzte und zugleich eines der bedeutendsten Bau- 
werke ist, das sich im Zuge der neuen Alpenbahnen befindet. 
Die 8prengung der Scheidewand wird erst in einem spateren 
Zeltpunkte erfolgen. 

Technisches: Die besondere Wichtigkeit, welche 
der beschleunigten Führung der Güterzuge behufs Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit der Bahnen innewohnt, hat den Verein 
deutscher Eisenbahn Verwaltungen veranlaßt, einen eigenen 
Ausschnß einzusetzen, dem die Aufgabe gestellt wurde, die 
Einführung einer durchgehenden Bremse bei 
langen Güterzügen als Voraussetzung der Fahr- 
geBehwiniiigkiiitaerhöhung einem eingehenden Studium zu unter- 
ziehen. Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung bat es 
ab Mitglied dieses Ausschusses übernommen, zu untersuchen, 
ob sich die bei den Personen- und Schnellzügen der öster- 
reichischen Bahnen bereits seit mehreren Jahren mit bestem 
Erfolg in Verwendung stehende automatische Vakunmbretnee 
auch für lange Güterzüge eignen würde. Schon die ersten 
Versuche haben derart günstige Resultate ergeben, daß mit 
der nach den gewonnenen Erfahrungen schrittweise verbesserten 
Bremse ein Zug aus 70 Kohlenwagen von 20 / Ladefähigkeit 
und fünf zu Beobacbtuogszwecken adaptierten Personenwagen, 
im ganzen somit aus 75 Wagen, ausgerüstet wurde. Mit diesem 
wurden die Versuche unter vollster Rücksichtnahme, anf die 
Anlage- und Betriebsverhaltnisse der österreichischen Eisen- 
bahnen fortgesetzt Die entscheidenden Vernarbe mit dem 
Probezug, dessen Gesamtgewicht bei einer Lange von 760 m 
rund 1 200 / betrog, fanden auf der westlichen Rampe der 
Arlbergbahn, welche ein Gefälle von 31 Promille aufweist, 
am 23., 24. nnd 25. Hai d. J. In Anwesenheit des Bretns- 
anBBcbnsses des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltnngen 
nnd im Beisein zahlreicher anderer Eisenbahnfunkt iooSre. Da 
die Einführung einer automatischen Güterzugsbremse von inter- 
nationaler Bedeutung ist und diese wichtige Frage durch den 
Verein deutaeher Eisenbahnverwaltnngen allein nicht gelost 
werden kann, wurden zu diesen Versuchen nebst den in- und 
ausländischen Bahnverwaltungen auch die Regierungen der 
kontinentalen Milchte eingeladen, deren Vertretern sich jener 
Japans anschloß. Durch diese Versuche wurde die Eignung 
der neukonstrnlerten Vakuumbremse für die langen Güterzüge 
erwiesen und damit ein wichtiger Schritt zur Lösung der 
aktuellen Frage der Beschleunigung der Güterzüge getan. 

Betrieb: Die fortschreitenden Arbeiten auf der j 
Tauernbahn und die für den Herbat 1908 vorgesehene Voll- , 
endung dieser Staatsbabnlinie machen die Einleitung der auf I 
den Abschluß eine» Pea ge Vertrages rttcksicht- 
lieb der Südhahnstrecke Spittal — Vi I lach bezüg- 
lichen Arbeiten notwendig. Demgemäß hat im Monate Juni 
im Eisenbahnministerium eine interne vorbereitende Beratung 
in dieser Angelegenheit stattgefunden, der sich hinnen kurzem 
Konferenzen mit der SudbahuGesellschaft, an der aneu Ver- 
treter der anderen zuständigen Zentralstellen teilnehmen 
werden, anschließen dürfte. Die Südbahn hat der Regierung 
den Entwarf des PAageftuerelnkotuinens als ihren Vorschlag 
mitgeteilt. — Kürzlich hat im Eisenbahnministeriam auch eine 
interne Konferenz behnfB Vorborat ung der Frage des in dem 
Gesetze über die Verstaatlichung der Nordbahn vorgesehenen 



Peagevertragca, durch welchen der Mordbahn die Mit- 
benutzung der Strecken Z e 1 1 e rn do r f— Sigm nnd s- 
herberg der Nordwestbahn gesichert wird, stattgefunden, 
nachdem die in dieser Angelegenheit eingeleiteten Vorarbeiten 
zum Abschlüsse gediehen sind. In dieser Konferenz wurden 
jene einzelnen ergänzenden Erhebungen und Studien fett- 
gestellt, welche in diesem Gegenstände noch zu pflegen sein 
werden. Sobald da« Ergebnis dieser Erhebungen vorliegen 
wird, was binnen kurzem zu gewärtigen ist, soll unter Bei- 
ziebung der anderen zuständigen Zentralstellen eine weitere 
Ministerialkonferenz behufs Beratung und Feststellung des 
einschlägigen Vertragsentwurfes stattfinden. Dieser Entwarf 
wird der Nordwestbahn sodann gleichzeitig mit der Einladung 
zu den in dieser Sache zu pflegenden Verhandlangen mitgeteilt 
werden. 

Am 11., 12. und 13. Juni hat in London die inter- 
nationale Winterfahrplankonferenz 1907/1 »08 
stattgefunden. Zu Beginn der Konferenz wurde als nächster 
Konterenzort Wien gewählt, wo die .Sommerfahrplankonferenz 
1908 am 11. und 12. Dezember stattfinden wird. Aus den 
verhandelten Anträgen seien hervorgehoben : Einnebtang 
günstigerer Zngsverbindungen zwischen Wien und Bosnien, 
bezw. Ragnsa über Wiener-Neustadt — tiyftngyos ; Fortsetzung 
der Schnellzüge Wien — Eger nach und von Leipzig : Ein- 
richtung einer nenen, direkten Zug*verbindung zwischen Wien 
und Sophia, die Anfrechterhaltnng und Verbesserang der mit 
dem Sommerdienste 1907 eingerichteten neuen Schnellzugs- 
Verbindung Trlest -Dresden, bezw. Berlin; Einrichtung einer 
neuen Schnellzagsverbindang zwischen Bukarest und Bertin 
Uber Czernowitz — Lemberg — Krakau im Anschlüsse an die 
im Sommerdienste 1907 neu eingeleiteten beschleunigten 
Nachtaubnellzilge Wien — Lemberg; Anfrcchthaltnug der in 
Sommerdienste 1907 eingerichteten direkten Tageeschnell- 
zugsverbindung Wien — Bozen, bezw. Tiiest- -Innsbruck; Siche- 
rung des Anschlusses der Schnellzngsverbindung Prag— Nürn- 
berg in Nürnberg an den Ostende- Expreßzug. Die weitem 
angeregte Frage einer Ausgestaltung des St. Petersburg- 
Wien — Nizza Expreßzoges wurde einer speziellen Konferenz 
der beteiligten Verwaltungen vorbehalten. 

Die schon in der Wintetfahrplankonferenz gestreifte 
Frage der Verbindung Deutschlands mit Triest 
beschäftigt jetzt überaus die östeireicbische Regierung. E» 
handelt sich um die Entscheidung, ob nach der bevorstehenden 
Vollendung der Tauernbahn der deutsche Verkehr nach Trio« 
auf der längeren Strecke über österreichische Bahnen, d. I. 
über Salzburg, Linz, Rndwuis, Prag oder aber durch Be- 
nutzung der neuen bayrischen Linie Mttbldorf — Freilassing 
und über eine kürzere Ssterreicbiscbe Strecke, d. i. bis Salz- 
burg und ab dort über deutsche Bahnen geleitet werden soll. 
Zur Regelnng dieser Angelegenheit war der Österreichische 
Eisenbahnminister im Berichtsuionai in München, wo mit der 
bayrischen Regierung allgemeine Grundsätze der zn treffenden 
Vereinbarungen beraten wurden. Voraussichtlich werden Ver- 
einbarungen getroffen werden, nach denen direkte Eisenbahn- 
ansehlnsse an die Alpenbabnen sowohl über Böhmen als über 
deutsche Gebiete geführt werden. 

Am 17. Juli fand in Anwesenheit des EisenbahnmiDisters 
die feierliche Einweihung des nenen Bahnhof- 
gebäudes in Pilsen statt. Nach der Einweihung wurde 
das neue Gebäude vom Minister besichtigt, der zu wieder- 
holtenmalen seiner Befriedigung über das Gesehene Ans- 
drnck gab. 

Vor kurzem wurde im F.isenbahnministerium eine Be- 
sprechung mit den Vertretern sämtlicher Staat&babndirektiones, 
sowie der Nordbahndirektion zu dem Zwecke abgehalten, nn> 
die zur glatten Abwicklung des zn gewärti- 
genden starken Herbst Verkehres geeigneten 
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Maßnahmen so erörtern. Alt solche kommen, außer der bereite 
durchgeführten Neuanschaffung von Fahrbetriebsmitteln und 
Anmietung von Güterwagen, insbesondere in Betracht: die 
Einleitung direkter geschlossener Güterzüge, die Vermehrung 
dar sonstigen Güterzüge, die Rückbeförderung leerer Wagen 
mit Erlgüterzügen, die Beschleunigung der Avisierung der 
Güter, die Einführung der Nachtarbeit In den Magazinen, die 
Vorsorge für hanfigere Zustellung und Abholung der Wagen 
nach nnd von den Induetriegeleisen, die bahnseitlge Ent- 
ladung dor von den Parteien nicht rechtzeitig entladenen 
Wagen, die Bestellung besonderer Funktionäre in den Hanpt- 
knotenpnnkten dos Verkehres zur Überwachung des Wagen- 
dienstes usw. Den Staatsbabndirektiooen wurde seitens des 
Eisenbabnroiniateriuma die Ermächtigung erteilt, nicht nnr die 
erwähnten Maßnahmen durchzuführen, sondern unter steter 
Fühlungnahme mit den Interessenten, von deren Mitwirken der 
Erfolg dieser Maßnahmen wesentlich abhingt, sonstige Vor- 
kehrungen zu treffen, die geeignet sind, die Abwicklung des 
Verkehres zu erleichtern. 

Der Bestand der Kahlenbergbahn ist 
gefährdet. Die Aktiengesellschaft der Zahnradbahn er- 
klärte nämlich anlaßlich der Generalversammlung, die Im Monat« 
Juni stattfand, daß sie den Betrieb ganz einstellen müsse, 
wenn die seit Jahren angestrebte Sanierung der (ieaellschalt 
undurchführbar wäre. Das Elsenbahnminlsterinm bat nun in 
dieser Richtung die Initiative ergriffen, indem es für den 
Herbst eins Konferenz einberuft, in der die Maßnahmen zur 
Sanierung- des Unternehmens festgestellt werden sollen. Wahr- 
scheinlich, wird durch Schaffung einer neuen Rechtsbasis ge- 
sucht werden, die Situation der Gesellschaft zn verbessern. 
Da die Stadt Wien an der Erhaltung der Bahn überaus inter- 
essiert ist, wird versucht werden, die Gemeinde Wien zu ver- 
anlassen, die Bahn zn übernehmen nnd eine Klelnbahnkon- 
zeasion zu beworben. 

Die Gemeinde Wien wird spätestens am 
1. November d. J. den Betrieb der Dampf- 
tramway-Gesellsebaft Ubernehmen. Das Unter- 
nehmen soll in den Besitz der Kommune übergehen und diese 
soll die Erteilung der Konzession für die bisherigen Dampf- 
iramwsylinien beim Eisenbahnrotniaterium ansprechen. 

B e triebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
grSßerenSsterreichiscben Privatbahnen In 
den Monaten Juni und Juli 1907 im Vergleiche zn den gleichen 
Monaten des Vorjahres wie folgt: 



1*07 



Juli 1»07 .••«*» 

Juli 1»(M 



Kronau 



A u aa ig-Tepliüter Eisen- 
bahn, altes Netz . . 

Aoatig-Teplitzer Ki*en- 
bahn, Lokalbaho . . 

Böhmische Nordhahn . 

Bunehtiehrader Eisen- 
bahn, Lit. A . . . . 

Bufchtiehrader Elten- 
bahn, Lit- B . . . . 

Osten. Nordwfstb3l.il, 
gar. Nets 

Ostcrr. Nordwestbaho, 
Erg.-Neti 

SOdnorddeuuche Ver- 
bindungsbahn . . . . 

S'ldbabn-GeaelUchaft . 
ö-u. Staau-Kisenhahn 



1,376.360 -|- 170.346 



1 330.864 
i, 973 8»! 

740800 

1,316.88« 

3,238.266 

1,426.538 



775.6S»» 
11,184.078 

»,803.421 



- 19.051 

-f 34.310 

-r 84.100 



1,439.655 

275.450 
1.064.751 

799.939 



4- 143.10o| 1,418 6»» 

I 

- 73.698 • 2,450.730 



\ «3.044 



1,445 59» 



42.471 ; 815.945 
386.971 11,316.925 



+ 595.118 



6,086.129 



r 213 548 

— 11.771 
-f 40.605 

+ 51 900 

H 116.40t 

—113 570 

— 83.056 

— 91.575 
■f 46 561 

+311.160 



Die Einnahmen der Privatbahnen im ersten Semester 
zeigen, mit Ausnahme der Südbahn, eine befriedigende Ent- 
wicklung. Vergleicht man die provisorisch ermittelten nnd bis 
Ende Februar richtiggestellten Einnahmen mit den gleich- 
artigen des Vorjahres, so ergibt sich bei allen Bahnen, bis 
auf die Slldbabn, eine Mehreinnahme, die bei der Staataeisen- 
bahngesellschaft alt 3-2 Millionen oder nahezu 11% die bei- 
weitem grSßte ist. Dieses Resultat Ist umso erfreulicher, als 
die Vergleichsziffern des Vorjahre« infolge der außerordentlich 
günstigen Transportkonjunktur sehr hohe sind. Das Minus der 
Südbahn, das im übrigen durch die weiteren Richtigstellungen 
verschwinden dürfte, ist bekanntlich in erster Linie eine Folge 
der Verkehrsteilung mit den Staatsbabnen, die Im ersten 
Semester des Vorjahres noch nicht in Geltung war. Nach- 
Tabelle : 
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prOflKirUch 




Ig MllUan« IC io 




Aussig-Teplitser Eisenbahn . . 


7-488 


+ 0-818 




|- 0 306 


Bü Ii mische Nordbahn .... 


5 415 


4- 0-088 




- 0-300 




4-225 


4- 0-948 




- 0 24» 


Nordwe*tbnliD. giirautierte* Net/. 


7-468 


4- 0876 




- 0 400 


12 »3!i 


- 0-084 


: 


- 0372 


, Krg«i.7.ii!igsnetz . 


8 195 


-f 0-300 




- 0*57 


Sadnorddeutscbe Verbinden gs - 








bshn 


4-490 


-J- 0 057 


+ 0167 


stiil bahn 


riw-468 


— 8-861 




- 0 68S 


Stiatfeisenbahu . , . . 


32 820 


— 2*0«7 


+ 8872 


Tarifarisches: Zwisc 


h e n dei 


■ Nordl 


ahn und 



der Nordwestbahn besteht seit dem Jahre 1889 ein« 
Vereinbarung, nach der sich die Nordwest- 
bahn verpflichtete, keine Kohle aus dem 
Ostraner Revier sowie aus Ober- und Nieder- 
schlesiee nach Wien zu führen. Unter der Wirk- 
samkeit dieses Kartells ist die Kohleuversorgung von Wien 
last ausschließlich der Nordbahn und den Ostrauer Gruben 
zugefallen. Für den Versieht hat die Nordbahn der Nordwest- 
bahn eine Entschädigung gezahlt, die auf K 400.000 bis 
K 500.000 jahrlich geschätzt wird. Insolange die Nordbahn 
Privatbahn war, und durch ihren eigenen sowie durch den 
Grubenbesils ihrer Großaktionare ein hervorragendes Interesse 
daran hatte, in der Kohlenversorgting Wiens die ra&ligebeiidete 
Stellung einzunehmen, war für sie das Kartell mit der Nord- 
wesibabn von bedeutendem Wert. Für die Staatsbabnverwaltnng 
kommt dieses Moment naturgemäß nicht in Betracht, und des- 
halb wurde die Vereinbarung mit der Nordwestbahn für 31. De- 
zember gekündigt. 

Der Verwaltungsrat der Südbahn hat 
beschlossen, au die Regierung eine Eingabe 
zurichten, in der gewisse Zugeständnisse 
nnd Erleichterungen für die Südbahn er- 
beten werden. Diese Zugeständnisse, um welche angesucht 
wird, beziehen sich in erster Linie auf eine Hinaus- 
schlebnng der Zahlungen für den Kanf- 
schillingsrest der Südbahn Es soll die Zahlung 
dieses Restes, welche tonst im Jahre 1909 zu Ende gegangen 
wäre, um ein oder zwei Jahre verlängert werden. Hlezu Ist 
naturgemäß »uch die Zustimmung der ungarischen Regierung 
notwendig. Ferner bittet die Sfldbahn um gewisse Erlelch- 
terungendeslnvestitionsprogrammaund end- 
lich um die bereits in der Generalversammlung in Aussicht 
gestellte Erhöhung der Tarife. Die Südbabn dürfte 
auch an die ungarische Regierung eine Eingabe wegen Er- 
höhung der Tarife richteu. Die interessanteste Maßnahme, 
welche die Südbabn anstrebt, bezweckt die Binausschlebung 
der zu leistenden restlichen Zahlungen auf die Kaufseh Illings - 
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schuld. Gegenwärtig betragt der Kaafscnillingsrest, nachdem 
tue dem Ertragnisse des letzten Jahres eine Quote von 
8*76 Millionen Kronen abgezahlt worden ist, noch 16 " Mil- 
lionen Kronen. Die jährlichen Rückzahlungen lichten »ich nach 
den Bruttoeinnahmen, und wenn diese Bruttoeinnahmen einen 
ähnlichen Umfang wie wahrend der letzten Jahre haben, wfirde 
die Scbnld in zwei Jahren, alao im Jahre 1909, zur Ganze 
getilgt werden. Die Südbabn hatte also immer anter der 
VoranssetzaDg gleichbleibender Bruttoeinnahmen in den Jahren 
1908 und 1909 je acht Millionen Kronen anf den Kauf- 
schilling abzuzahlen und sucht nunmehr um die Erstreckung 
dieser Zahlungen an. 

Das Eiaenbahnministerium bat die auf die Tariferhöhung 
alch beziehenden Antrage einer eingehenden Prüfung unter- 
zogen und ist mit der Sfldbabn in Verhandlung getreten, um 
sie zu gewissen Modifikationen ihrer Vorschlage zu veranlassen, 
damit insbesondere eine empfindliche Verteuerung des Klein- 
verkehres vermieden werde. Die Südbahn hat diese Modi- 
fikationen angenommen und die neuen mit 1. Oktober d. J. 
in Kraft tretenden Tarife der Sfldbabn werden in einzelnen 
Klassen zum Teile noch immer billiger sein als die gegen- 
wärtigen Tarife der österreichischen 8taaUbabnen. 

Finanzielles: Das Eisenbahnministerium 
beschäftigte sich in den Berichtsmonaten mit der Zu- 
sammenstellung der Nachtragskredite, die 
der Bau derAlpenbabcen erfordert. Die Nacb- 
tragavorlage vom Jahre 1905 war nicht ausreichend, um alle 
Mebrerfordernisse zu bedecken. Es werden für Nachtrage zu- 
nächst 95 Millionen Kronen gebraucht werden. Davon sind 
etwa 10 Millionen Kronen die eigentlichen Mehrerfordernisee, 
d. h. die Kostenüberschreitungen gegenüber dem Präliminare 
unter Zngrandekgunir der ursprünglich präliminierten LeUtungs- 
fahigkeit der Bahn. Diese Mehrkosten sind die Folge der fort- 
gesetzten Verteuerung der Materialien und Löhne, unerwarteter 
Baoschwierigkeiten, die auch Mehrleistungen der Bauunter- 
nehmer zur Folge hatten, deren Mehrforderungen als be- 
rechtigt anerkannt und liquidiert wurden. Den Best bilden 
Jene Kosten, die durch nachtragliche Herstellung verursacht 
werden, die die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Bahn 
über das ursprünglich beabsichtigte Ausmaß hinaus zum Zwecke 
haben. Es sind das Auslagen für Sicherheitsanlagen, Bahn- 
bofserweiterougen und Vermehrung der Gleise in den Bahn- 
höfen. Diese Auslagen verteilen sieh auf eine Reihe von Jahren, 
denn so wünschenswert sie auch sein mögen, sind sie doch 
nicht in ihrer G8nze dringlicher Natur, sondern werden erst 
mit dem wachsenden Verkehr notwendig. Zu diesen 25 Mil- 
lionen werden sodann noch jene Betrage kommen, die man 
den Bauunternehmern nachtraglich liquidieren wird. Bekannt- 
lich wnrden von den Bauunternehmern für die Alpenbahnen 
und andere Bahnbauten der letzten Jahre Nachtragsforderungen 
von Millionen Oberreicht, die teils mit unerwarteten Schwierig- 
keiten im Bau, teils mit großen Mehrleistungen gegenüber dem 
ursprünglichen Piogramm, teils mit Abänderungen der ur- 
sprünglich erteilten Auftrage, teils auch mit der eingetretenen 
Verteuerung des Baues durch Materialpreis und Lohnerhöhungen 
motiviert werden. Von diesen Mehrforderungen wird jedenfalls 
nur ein kleiner Teil im gütlichen Wege zuerkannt werden, 
mit dein Rest würden die Unternehmer eventuell auf den 
Prozeßweg verwiesen werden. Schließlich werden sich Nach- 
tragsforderungen noch aus der Notwendigkeit ergeben, auf den 
Zufahrtstrecken zn den neuen Alpenbahnen zweite Gleise her- 
zustellen. So zum Bau der Strecke Salzburg— Blscbofshofen, 
auf welcher das zweite Gleis schon lange dringlich ist, aber 
mit der Eröffnung der Tauernbahn unaufschiebbar werden wird. 

Die Naclitragsvorlage wurde im Monate Juli im Ab- 
geordnetenhaus eingebracht und von diesem genehmigt (siehe 
.Parlamentarisches"). 



Investitionen: Wie wir schon früher berichteten, 
hat die Regierung im Wege der Generalluspektion Er- 
hebungenznrFeststellungdesBauzustandea 
der Privatbahnen eingeleitet. Derzeit ist die Prüfung 
der Linien der Staatselsenbahngeaeluchatt und der öster- 
reichischen Nordwestbahn abgeschlossen und die Ausrüstung 
der Sfldbabn Gegenstand der Prüfung. 

In einem spateren Zeitpunkte sollen auch die Buschts- 
hrader Eisenbahn, Aussig-Teplitzer Bahn und Böhmische 
Nordbahn bereist werden. Binnen kurzem sind daher die Ent- 
scheidungen zn gewärtigen, die über anzufordernde Investi- 
tionen erfließen werden, Wahrscheinlich wird zunächst die 
Staatseisenbahn-Gesellschaft den Auftrag erhalten, ein In- 
veslitionsprogramm auszuarbeiten und Vorschlage Uber die 
Art der Durchführung und Aber die Bautermine zu unter- 
breiten. 

Bei der Verbesserung der bestehenden Anlagen der 
StaaUeisenbabn-Gesellschaft handelt es sich in erster Linie 
um den Oberbau, dann einzelner Stationsanlagen, wofür zirka 
10 bis 12 Millionen Kronen erforderlich sein werden. Weit 
höher dürfte aber der Bedarf für die neuen Investitionen sein. 
Hier kommen Bahnhofbauten und Stationserweiterungen (Fthk, 
Aussig, Bodenbach, Marchegg) und die Beschaffung neuer 
Fahrbetriebsmittel in Betracht. Das Erfordernis für diese In- 
vestitionen wird ungefähr auf 40 bis 50 Millionen Kronen 
geschätzt. 

Juristisches: Die Nordbahndirektion 
vertrat den Rechtsstandpunkt, daßalleVor- 
merkungen, welche von Gläubigern auf die 
Bezüge von Nordbahnbeamten vor der Ver- 
staatlichung der Nordbahn erwirkt worden 

! waren, zur Gänze erloschen sind, weil eine 
Änderung des Dienstherrn eingetreten war; zumindest seien 

i die Vormerkungen unter Freilassung des Quartiergeldea auf 
ein Drittel der Bezüge einzuschränken, weil die Nordbahner 
nicht mehr Privatbeamte, sondern Angestellte eines öffent- 
lichen Fonds sind. Bei Realisierung dieser Rechtsauffassunt; 
hat die Nordbahudlrektlon die monatlich abgezogenen Ge- 

I baltstangenten und Quartiergelder vom Jänner 1. J. ab den 

' Gläubigern, allerdings auch den Beamten nicht auagezahlt, 
sondern bis zur Austragung des Rechtsstreites bei Gericht 
erlegt ; die Gläubiger, Insbesondere Beamtenkonsortien, bauten 
voralchtaweisa dem völligen Verluste der Sicherstellungen 
dadurch vor, daß sie von den Nordbahnern unter Wahrung 
der alten Vormerkungen neue Zessionen ausstellen ließen, 
durch die zwar bloß ein Drittel der Bezüge abgetreten, aber 

| gleichzeitig das Zuvorkommen anderer Gläubiger tunlichst 

{ verhindert wurde. Die Reehtsunsicherheit, durch welche der 
Kredit der bei den Privatbahnen angestellten Beamten er- 
schüttert, die Fundierung der Forderungen in Frage gestellt 
und die materielle Haftung solventer Bürgen in die Nähe 
gerückt war, wurde durch die verschiedenartige Rechtsprechung 
potenziert; am 27. Juli sind nun die von den interessierten 
Kreisen mit Spannung erwarteten Erkenntnisse des Obersten 
Gerichtshofes intimiert worden, welche mit aller Entschieden- 
heit die unveränderte Wirksamkeit der alten vertragsinälSi£6E 

; Vormerkungen feststellen. 

Die Tragweite dieser Entscheidungen reicht über die 

: gegebenen Rechtafälle aus Anlaß der Nordbahnverstaatlicbnng 
hinaus, da die daselbst ausgedrückte Rechtsauffassung wohl 
auch bei weiteren Verstaatlichungen Anwendung finden wird. 

Staatseisenbahnrai: Am 3. und 4. Juni 
trat der ständige Ausschuß des Staatselsen- 
ba hnrat es für kommerziellonnd Tarifang e- 
legeuheiten und am 7. JuniderStaatseisen- 
bahnrat selbst zusein erdiesjährigen Früh* 

j jahrstagung zusammen. 
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Unter den Im Ausschüsse beratenen Anträgen ist der 
ganze Kreis der die Linien der verstaatlichten Kaiser 
Ferdlnands-Nordbahn betreffenden kommerziellen Fragen be- 
merkenswert. Nach Abgabe von Regierungserklärungen und 
längerer Debatte worden folgende Vorschläge angenommen; 
Da« Eiseobahnminlsterium wird ersucht, anläßlich der bevor- 
stehenden Ausdehnung des Staatsbahubarenie« auf den Lokal- 
verkehr der Kaiser Ferdinands-Nordbahn die Ifiedurch ein- 
tretenden tarifarischen Belastungen, insbesondere bei Massen- 
artikeln und vor allen bei dem Artikel Kohle, zu erleichtern. 
Die Durchrechnung des Gutertarifbaremes zwischen den Linien 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nnd den östlichen Staats- 
bahnen für die im Rereiche der StaaUbabndirektion Olmütz 
gelegenen Staatsbahnen und die Durchrechnungen fBr den 
Ausfubrverkehr Uber die Peagestrecke Zellerndorf— Sigmunds- 
herberg werden mit Befriedigung zur Kenntnis genommen. 
Das Eisenbahnministerium wird ersucht, eine Reform der 
Gütertarife vorzunehmen, biebei die StationsgebBhren aufzu- 
beben und von der Einführung der StationsgebOhren auf den 
Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn möglichst Umgaog zu 
nehmen. Auch die von ans schon erwähnte Frage der Auf- 
hebung der jetzt bestehenden Klassifikationen für Eisen und 
Eisenwaren kam zur Sprache. Der Ausschuß faßte den Be- 
sehlaß, der Staatseisenbahnrat möge erklären, daß er gegen 
fiskalische Tariferhöhungen sei, jedoch gegen die geplante 
Maßnahme keine Einwendung erhebe, wenn erforderlichen 
Falles die österreichischen Erzengnisse durch Schaffung von 
Ausnahinetarifen geschützt werde. Bei Beratung des Antrages 
wegen Beschleunigung dar Auszahlung von Nachnahmen nach 
Eingang gab der Regierungsvertreter die Erklärung ab, daß 
Studien wegen Änderung des derzeitigen Nachnahmeverlahrens 
im .Sinne tunlichster Beschleunigung im Zuge seien. Weiters 
kamen der WagenmuiiKel, Antrage auf Brlsß günstigerer 
reglementarischen Bestimmungen und anf Festsetzung abge- 
kürzter Lieferfristen für die Beförderung von lebenden Fischen 
nnd Fischbrut, Aasdehnung und Zulassung der Bemueteruog 
von Getreldesendungeii auch auf andere Artikel und auf ver- 
schiedene Änderungen von Frachtberechnungen zur Er- 

In der Plenarsitzung des Staatseisenbahnrates wurde 
der Beriebt des in der vorigen Session eingesetzten Sub- 
komiteee zur Vorberatung der gestellten Vorstaatlicbungs- 
antrlge beraten. Die einstimmig angenommenen Antrage gehen 
dahin, daß der Staatseisenbahnrat zur beschleunigten Fort- 
setzung der Verstaatllchitngaaktlon, namentlich gegenüber der 
Staatseisenbahn-GeseUschaft nnd der österreichischen Nord- 
westbahn ratet nnd überdies dem Eisenbahnministerium emp- 
fiehlt, ein Verstaatlichnugsgesetz zu erwirken, das die Pber- 
fübrung der Privatbahnen in das Staatseigentum erleichtern 
soll. Im Zusammenhange mit diesen Antragen wurde ein 
Dringlir.hkeitsantrag betreffend Ausdehnung der Verstaatliclmngs- 
aktlon auf die Lokalbahnen gestellt, der einem Ausschüsse 
zur Vorberatung und Berichterstattung in der nächsten Session 
überwiesen wurde. Von den sonstigen wichtigeren Antragen 
allgemeiner Natur seien die folgenden hervorgehoben : Der 
Antrag wegen Aufnahme eines Investitionsanlehens bebuts 
Anschaffung von Fahrbetricbsmilteln, bei dessen Beratung der 
Regierungsvertreter erwähnte, daß außer den bereits erfolgten 
Anschaffungen im Betrage von 35>/ s Millionen Kronen weiter 
auch schon für das Jahr 1908 Fabrbetriebsinittel im Werte 
von 20 Millionen Kronen bestellt seien und weitere Be- 
stellungen im Werte von 20 Millionen Kronen in Aussicht 
genommen seien ; der Antrag wegen Führung einer Statistik 
Uber den Wagenladnngsverkehr auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im Rahmen der einzelnen Tarifverbande ; der Bericht 
über die Verhältnisse auf der Wiener Stadtbahn, bei dessen 
Erörterung der Eisenbabnminister auf die bereits erfolgte 



Einsetzung einer Kommission im Schöße des Ministeriums 
hinwies, die die Eatscheidnng der verschiedenen, verwickelten 
Fragen beschleunigen soll ; die Antrage des standigen Komitees 
über die Frage der tarifarischen Behandlung der Linien der 
verstaatlichten Nordbahn, die nach Abgabe von Regierungs- 
erklärungen ebenso wie die Antrage wegen der Aufhebung 
der Klassifikationen für Eisen und Eisenwaren angenommen 
wurden. Nach Beendigung der Beratungen der Angelegenheiten 
kommerzieller Natur gelangte eine Anzahl von Fahrplanfragen 
zur Erörterung. 

Verstaatlichung: In der Thronrede anläßlich 
der Eröffnung des Reichsrates wmde die Fortsetzung 
der Verstaatlicbungsaktion angekündigt. Aach 
im Staatselsenbahnrat kam die Verstaatlicbungsfrage (siebe 
Rubrik „Staatseisenbahnrat") zur Sprache. Vom Regierungs- 
vertreter wurde bei dieser Gelegenheit mitgeteilt, daß ein 
V erstaatlicbung8gesetz in Aussicht genommen 
sei und zur Vorlage an das Abgeordnetenhaus vorbereitet 
werde. Wie der Eisenbahnminister enunzierte (siehe Worüber 
„ Parlamentarisches 14 ), Ist der Entwurf einer solchen Vorlage 
zwar ausgearbeitet, unterliegt jedoch noch der Beratung durch 
die beteiligten Ministerien. Es ist demnach die Einbringung 
einer solchen Vorlage erst für den Herbst zn erwarten. Die 
Vorlage dürfte sieh an die Resolution anschließen, die vom 
Abgeordnetenhause anläßlich der Beratung der Nordbahn Ver- 
staatlichung beschlossen worden ist. Das Gesetz soll die Re- 
gierung ermächtigen, eich in den Besitz von Eisenbahnen, 
deren konzessionsmäßlger Einlösungstertnin gekommen ist, ein- 
weisen zu lassen, wenn über die Bedingungen der Einlösung 
keine Einignng erzielt wurde und die Verhandlungen hinaus- 
gezogen werden. Die Vorbedingung für eine solche Besitz- 
einweisung wäre also die Einleitung der Verhandlungen. Die 
Besitzeinweisung dürfte den Rechten der privaten Gesellschaften 
in keiner Weise präjudizleren, nnd über diese Rechte, nament- 
lich die Bemessung des Kaufpreises und dio sonstigen Ein- 
lijüungsbedingungen, würden die ordentlichen Gerichte zu ent- 
scheiden haben. 

Parlamentarisches: In der Sitzung des Budget- 
ausschusses des Abgeordnetenhauses vom 15. Juli 1907 ergriff 
der Eisenbahnminister anläßlich der Beratung des Gesetz- 
entwurfes über das Budgetprovisorium das Wort und besprach 
zunächst die Überschreitungen beim Baue der 
Alpenbahneu und bei der Linie Lember g - - 
8 a m b o r. 

Er teilte mit, daß er bemüssigt seiu werde, noch Kredite 
für die weitere Ausgestaltung der Tauernbahn in Anspruch 
zu nehmen. Bei diesem Anlasse werde das Hans sich mit 
allen Nachtragsforderungen zu beschäftigen haben. Der Minister 
erörterte sodann die Frage der dalmatinischen Hahn- 
anschlüsse, deren wirtschaftliche, strategische nnd poli- 
tische Notwendigkeit sie voll anerkenne, ging sodann auf die 
Frage der Ausnützung der Wasserkräfte für 
Eisenbahn zwecke über, wobei er erwähnte, daß für 
die Arlbergbahn und die neuen Alpenbahnen die Wasser 
kräfte bald sichergestellt sein werden, nnd behandelte schließ- 
lich die Fortsetzung der Verstaatlichungs- 
aktion. Er wiederholte die Erklärung, daß die Regierung 
nach wie vor gewillt sei, dem gemischten System ein Ende 
zu machen und mit. der Verstaatlichungsaktion, die sich in 
erster Linie aut die Nordwestbahn und Staatseisenbahn-GeseU- 
schaft beziehen werde, weiter vorzuschreiten. Aus der Ver- 
staatlichung der Nordbabn habe die Eisenbahn Verwaltung die 
Lehre gezogen, daß der tatsächliche Bedarf an Investitionen 
angesichts des sich steigenden Verkehres größer war als man 
voraussetzte. Darum beschäftigte sich die Generalinspektiou 
mit der Revision der Privatbahnen, die eine zweifach« sei, 
der auch die Frage der Gleichstellung der Bediensteten mit 
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den StMUbedienateten, die eine bedeutende Mehrbelastung mit 
■ich bringe, überprüft werde. Daa Verstaatlichungsgesetz »ei 
im Eisenbahnmlnisterium bereits fertiggestellt, werde jetzt 
interministeriell beraten and dürfte za Beginn der Herbat- 
sesslon dem Abgeordnetenbanse vorgelegt werden. 

Am 16. Juli wurde die Regierangsvorlage, enthaltend 
die Naehtragsfordernngen für die Überschreitungen bei dem 
Hau der Alpenbabnen nnd der Linie Lemberg — Sambor, in 
der Form eines Zusatzes znm Gesetzentwürfe über das Budget- 
provlsorinm eingebracht nnd am gleichen Tage vom Budget- 
aussebusae angenommen. In der Plenarsitzung vom 22. Juli 
wurde das Bndgetprovisorinm samt dem Zusatzantrage auch 
vom Abgeordnetenhanse angenommen. Aach das Herrenbaus 
nahm noch im Monat Juli das Budgetprovisoriam an. 

Am 23. Juli trat der Eisenbabnaassehnfi des Abgeord- 
nelenhauses zusammen, der sich mit dem W a g e n m a n g e 1 
befaßte nnd beschloß, die Regierung aufzufordern, alles vor- 
zukehren, um dem Herbstverkehr entsprechen zu können. 

Person alan gelegenhei ten : Am 3. Joli land eine 
Besprechung von Reichsratsabgeordneten mit dem Eisenbahn- 
minister über die Angelegenheit der Übernahme der 
N o r d b ah n b ed i e n s t e te n in den Status der Be- 
diensteten der Staatsbahiien statt. Der Hinister 
versprach, daß die Vertrauensmänner der Nordbahnbediensteten 
Gelegenheit haben werden, sich die Überzeugung zu ver- 
sekaffan, daß den von ihnen vertretenen Wünschen nach 
Möglichkeit Rechnung getragen wurde. Die Teuerungszulage 
werden den Mordbahnbeamten in gleicher Weise wie den 
Beamten der Stoatsbahnen zukommen, ebenso wird die Er- 
rechnung des 40% igen Quartiergeldes für die in den Staats- 
b a Ii ti dienst überführten Bediensteten stattfinden. Die Abgeord- 
neten gewannen die Überzeugung, daß der Eisenbahnminister, 
von dem Nordbahndirektor werktätig unterstützt, sich energisch 
und erfolgreich für die Interessen samtlicher Nordbahn- 
bediensteten eingesetzt hat. 

Im Gegensätze hiezn erschien am 20. Juli beim Eiseo- 
bahntninister eine Deputation von Vereinen der Beamten der 
älteren Staatsbahnen, nm Ihn um eine gerechte Berücksichti- 
gung nnd Wahrung der Interessen der Staatabahnbeamten für 
den Fall zu ersuchen, als an die Einreihung der verstaat- 
lichten Nordbahnbeamten In den Status der Staatseisenbahn- 
beamten geschritten werden sollte. Der Minister versprach, 
daa Erreichbare zu tun. 

Am 11. Juli sprachen eine Reihe von Reichsrats- 
abgeordneten beim Generaldirektor der Südbahngesellschaft 
vor, nm Erkundigungen über die Haltung der Gesellschaft 
gegenüber den Wünschen der Sndbahnboaniten und 
Bediensteten wegen Verbesserung ihrer mate- 
riellen Lage einzuholen. Der Generaldirektor erklärte, i 
daß die Gesellschaft die Absiebt habe, nach Tnnllchkeit den : 
geäußerten Wünschen in der Welse entgegenzukommen, daß i 
die Beamten und Bediensteten hinsichtlich Gehalt und Be- 
förderung den Staatsbahnbeantten und -Bediensteten gleich- 
gestellt werden solleu, wobei als Grundsatz zu gelten habe, 
daß dadurch deren Lage durebgehends gebessert und allfftllige 
Ungleichhelten durch Übergangsbestimmungen ausgeglichen 
werden sollen. Für die Beamte sei daa Schema bereits aas- 
gearbeitet, während hinsichtlich der Bediensteten die infolge 
der verwickelten Verhältnisse schwierigeren Arbeiten noch 
im Zuge seien und bis anfangs September abgeschlossen sein . 
dürften. Wenn auch die Lösung der Frage mit großen 
finanziellen Opfern für die Gesellschaft verbunden sei, so 
dürfte die Regulierung dennoch in diesem Jahre durchgeführt 
werden. 

II. Schiffahrt. 
Seeschiffahrt. Die Bchon in der vorhergehenden 
Monatschronik ausführlich besprochenen Verhandlungen wegen 



Regelung des dalmatinischen Schiffabrtsdieustes 
sind, soweit es sich um die Beteiligung des österreichischen 
Lloyd an der Besorgung dieses Dienstes bandelt, zu einem 
abschließenden Resultat gelangt. Daa diesbezüglich getroffene 
Übereinkommen wird die Grundlage einer im Herbste dem 
Reichsrate zu unterbreitenden Regierungsvorlage bilden. 
Das Übereinkommen bezweckt eine wesentliche Verbesserung 
des dalmatinischen Verkehres durch Schaffung nnd Ver- 
besserung der Eillinien nnd de« beschleunigten Warendienstes. 
Der Lloyd wird daher acht neue Dampfer In den Dienst 
des neuen Scbiffahrtsverkehree stellen, wovon zwei für 
den Personeneildlenst und sechs für den beschleunigten 
Warenverkehr bestimmt sein sollen. Hiefür wird der Lloyd 
nebst dem bereits in der letzten ReichsraUseesion gesetzlich 
bewilligten Betrag von 1*8 Millionen Kronen, der als unver- 
zinslicher, Innerhalb Vertragsdauer zurückzuzahlender Vorschuß 
zur Verfügung gestellt wird, eine Subvention von annähernd 
1.1 Millionen Kronen bezieben. Die Verhandlungen mit den 
übrigen Schiflahrtsunternehmungen haben ebenfalls zu einer 
prinzipiellen Einigung geführt. 

Wasserstraßen: In der jüngsten Seasion des nieder- 
österreichischen Landtage* hat der Statthalter anlaßlich der 
Beantwortung einer Interpellation über die Ausführung 
des Donau- Oderkanales erklärt, daß es unmöglich sei, 
derzeit bestimmte Termine für die Ausführung mitzuteilen. 
Es muß vorerst die vollständige Klarateilung des Kosten- 
punktes erfolgen, da schon heute damit gerechnet werden 
muß, daß die tatsächlichen Bankosten die in dem Gesetze 
vom Jahre 1901 veranschlagten Ziffern nicht unerheblich 
Uberschreiten dürften. Übrigens wurde inzwischen bereit« mit 
einer wichtigen Vorarbeit für den Kanalbau, mit dem Bau 
der Talsperre im Wsetiner-Becvagebiete begonnen, die unter 
anderem die Bestimmung hat, die Wasserversorgung des 
Doiiau-Oderkanales zu sichern. 

Dil. Telegraph und Telephon. 

Demnächst werden -- wie schon in der Thronrede an- 
läßlich Eröffnung des Reichsrates angekündigt wurde — 
größere Investltlonskredite für die Ausgestaltung des 
Telephons in Österreich beansprucht werden. Die 
Verhandlungen zwischen dem Handels- nnd Finanzministerium 
lassen erwarten, daß für den Ausbau de« Telephons ungefähr 
35 Millionen Kronen zur Verfügung stehen werden, die in 
Annuitäten gedeckt werden sollen. Hievon sollen in erster 
Linie zwei nene Wiener Telephonzentralen am Neubau und 
in der Leopoldstadt errichtet werden, ferner soll noch in 
diesem Jahre der Anfang mit dem Bau der zweiten Leitung 
Wien Trlest gemacht werden, dann sind Rekonstruktionen 
des Telephons In Krakau und in Graz im Zuge und schließ- 
lich sind Aufwendungen für die Anschaffung von Telephon- 
apparaten durch den Znwaehs an Abonnenten erforderlich. 



CHRONIK. 

Verkehr und Kinnahmen der k. k. österreichischen 
Stoatsbahnen im Juni 1907. 

I. K. k. Staatsbahndirektionen. 

(Betriebslänge 9276 Am 1907 gegen 9047 km 1906.) 

Befördert wurden 5,832.500 Personen nnd 3,454.900 1 
Güter; eingenommen wurden hlefttr K 8,162.100, bezw. 
K 18.049.400, zusammen K 26,211.500 (+ K 2,021.674 
gegen Juni 1906). 

Im Monate Jnni 1907 betrugen die provisorischen 
Trnnsporleinnabroen dor westlichen Staatsbahnen im Personen- 
verkehre K 5,910.100 (4,652.700 Reisende), im Güterverkehre 
K 12,936.200 (2,761-200 0, jene der östlichen Staatsbahnen 
im Personenverkehr K 2,252.000 (1,179.800 Reisende), im 
Güterverkehr« K 5.1 13.200 (693.700 f). 
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Gegenüber dem definitiven Erfolge desReliten MonaU im 
Vorjahre zeigt die Gesamteinnahme In Personen verkehre eine 
Zunahme am K 641.687 (+ 447.100 Reitende), im Güter- 
verkehr* eine eolche um K 1,379.987 (+ 310 900 f)- 

Zn den höheren Ergebnissen des Personenverkehres 
trugen die westlichen Staatsbahnen K 452.630 (-f 325.200 
Reisende), die Bedienen Linien K 189.057 (-4- 121. 900 Rei- 
sende) bei. Von der Mebreinnahnif des Güterverkehr«* ent- 
fallen K 1,172.839 (-f 292.600 I) auf das westliche nnd 
K 207.148 (-f- 18.400 0 auf du örtliche Staacabahnnetz. 

Die Zunahme, welche das Einnahmenergebnis des Per- 
sonenverkehres aufweist, ist — abgesehen von dem Zuwachse 
aus dem Verkehre der nenen Alpenbahnen — anf den leb- 
haften Besuch der Karorte und Sommerfrischen, sowie auf 
den gesteigerten Reiseverkehr ans Anlaß des Doppelfeiertages 
(29. und 30. Juni) und örtlicher Festlichkeiten zurück- 
zufahren. 

Im Güterverkehr« der westlichen Staatsbahnen haben 
hauptsächlich wieder die Kohlentransporte nach in- und aus- 
ländischen Stationen, sodann auch die Verfrachtung von Bau- 
materialien, Erzen, Roheisen, Holz nnd Getreide sehr zu 

Ebento hat sich die Gaterbewegnng der östlichen Staata- 
babnftn, und zwar zumeist in den Artikeln Eier, Petroleum, 
Haumaterialien und Exportholz aller Art stark vergrößert. 
II. K. k. Nordbahndirektion. 

(Betriebal&ngo 1337 Am.) 

Befördert wurden 1,280.100 Personen und 1,662.900« 
Güter; eingenommen wurden hiefllr K 1,885.300, bezw. 
K 7,108.200, zusammen K 8,993.500 (+ K 1,105.348 gegen 
Juni 1906). 

Die Einnahme aus dem Personenverkelire der Nordbahn- 
Innen (Hauptbahnen und eigene Lokalbahnen) war um K 59.72!» 
( — 71.000 Reisende) geringer als im Jnni v. J., was anf die 
kalendarische Verschiebung der Pfingstfeiertage zurückzu- 
fahren ist. 

Der Güterverkehr erfahr ans der lebhaften Verfrachtung 
von Getreide, Rohzucker, Holz und ganz besonders von Kohle 
eine Einnahmensteigerung nm K 1,165.077 (+ 264.900 t). 
III. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslange 38 hu.) 

Befördert wurden 3,150.000 Personen und 75.000< 
Guter ; eingenommen wurden hiefllr K 460.000, bezw. K 64.000, 
zusammen K 514.000 (-f K 39.007 gegen Juni 1906). 

Nach der provisorischen Ermittlung zeigt der Personen- 
verkehr der Wiener Stsdtbahn im Monate Juni 1907 eine 
Zunahme am K 39.604 (+ 285.700 Reisende), während der 
Güterverkehr oro K 697 (- 600 1) hinter den Ergebnissen 
des vorjährigen Vergleicbsmonats zurttckblieb. 

Knbelflotte der Welt. Das von The Electricia 
herausgegebene kürzlich erschienene „Electrlcal Trades 
Directory and Handbook for 1906* enthält auch 
wieder über den jüngsten Stand der für den Dienst der 
unterseeischen Telegraphen in Verwendung stehendeu Kabel- 
flotte ausführliche Mitteilungen, welche in dem nebenstehenden 
Verzeichnis auszugsweise wiedergegeben sind. 

Darnach hat von 1905 auf 1906, wie die Vergleichung 
mit den betreffenden Ziffern des Vorjahres ergibt, die Zahl 
der lediglich zum Auslegen der neuen und zur Überwachung 
der bestehenden Fluß- und Seekabel dienenden Dampfschiffe 
sich von 52 auf 63 erhöht; trotadem ist die Summe des 
Raumgehaltes der Schiffe um 7-64°/ 0 und die Anzahl ihrer 
Pferdestarken nm 0-277% zurOckgegangen. Dieser Umstand 
zeigt, daß die verflossenen Jahres außer Dienst gestellten 
Fahrzeuge den neu eingestellten an Raumgohalt ziemlich 
nennenswert und auch in ihrer Maechinenkraft überlegen 
waren. Hieraus läßt »ich aber auch zwanglos weiter folgern, 
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daß — wie dies schon im Jahre 1905 zutage trat — die 
Materialverfrachtungen und Kabelauslegnngen, beziebnngswelse 
die Neubestellungen zurzeit im Rückgänge begriffen sind, 
wogegen die Kabelnnterhaltnng in den Vordergrund rückt. 
Von den auagewiesenen 53 Schiften ist der im Piräeu« statio- 
nierte, der Eastern Co. gebürende Dampfer L e v n n » I 
mit 141 Registertonnen und einer Maschine von 45 PS, das 
kleinste und zugleich schwächste, hingegen der im Besitz der 
Telegraph Construetionand MaintenanceCo. 
befindliche Dampfer Colon ia mit 7976 Registertonnen und 
4000 PS das größte und stärkste. 

Deutschlands Beteiligung an dem derzeitigen Stande der 
Kabelflotte beträgt bei den Schiffen 3-77°, 0 . beim Raum- 
gehalt 9 62% und rücksichtlicb der Maschinenkraft 19-57°/«. 
Es kommen diesfalls die seitens der Norddeutschen 
Seekabelwerke verwendeten beiden Dampfer Groll- 
herzog von Oldenburg (Kapitän Gehrke) nnd von 
Stephan (Kapitän Cornelius) in Betracht, von denen der 
erster« — seit 1905 in Dienat gestellt — 2260 Register- 
tonnen Raumgehalt und 2000 PS und der zweitgenanute — 
seit 1902 in Dienst gestellt — 6060 Registertonnen und 
2400 PS besltxt. L. K. 

Znsammenstellnns; der im Jahre 1905 anf den 
österreichischen Privatbahnea mtt Ausnahme der selbst- 
Bt&ndigen Lokalbahnen erzielten Einnahmen. 

Im guiM Pro Kllom jttr 

Aussig— Teplitz er Eisenbahn, Haupt- 
bahnen 14,107.476 139.678 

Uoben-Vordemberger Bahn . . . 1,526 562 101.771 
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Kaschau— Oderberger Eisenbahn : 

österreichische Strecke .... 
Kaiser Ferdlnands-Nordbahn : Hanpt- 

bahnnetz 91,068.4-29 

Boaebt^hrader Eisenbahn, Linie Lit. B 1 5,95 1 . 1 06 
SBdbahn-Gesellschaft : HanptneU und 

Lokalbahnen In Österreich . . . 
Üsterr.Nordwestbahn: Erg&nznnganetz 
Buschtebrader Eisenbahn Linie Lit. A 
Osterr.-ungar. Staataeisenbahn-Qesell- 



Pro Kilo 



6,278.145 98.096 



101,735.955 
16,725.450 
9,720.081 



67,814.778 
Wien- Pottendorf— Wr.-Neustadter 

Bahn 2,840.449 

osterr. Nordwestbahn : Garantierte 

Strecken '26,024.950 

Graz— Kliflacher Eisenbahn u. B. G. 3,283 640 
Südbabn-Geaellsehaft : Lokalbahn 

130.694 
10,970.1,63 
8,846.394 
866.067 
1,944 946 



Böhmische Nordbabn 

Südnorddeutscbe Verbindungsbahn 
Ostran — Friedender Eisenbahn . . 

Wien— Aspang Bahn 

Aussig— Teplitaer Elsenbahn: Lokal- 
bahn Teplitz-(Settenz) Reichen- 



Lokal- 



2,548.038 
2.616.191 
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67.589 
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53.953 
52.959 
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43.699 

41.441 

36.084 

32.648 
32362 
31.047 
26.244 
21.853 

10.763 
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Kaiser Ferdinands-Nordbabn 
bahnen ...... 

Betriebaergebnlaae der Aussig TepUüter Elaeiibahn- 
gesellst-haft im Jahr« 1906. Die BaolHuge der s&mtlicben, 
dem öffentlichen Verkehr dienenden Bahnen betrug am Schlüsse 
des Jahres 1906 250.231 km, deren Betriebslange 253.212 b», 
die Lftnge der Schleppbabnen 77.174 km. 

Der Fahrpark der üesellscbalt zahlte Ende des Berichts- 
jahres 127 Lokomotiven and 124 Tender, 195 Personen- 
wagen. 7675 Gepäcks-, Post- und Güterwageu, 1 Schnee- 
pflug, 9 Draisinen, 112 Babnwagen nnd schließlich 2 Hilfs- 
wagen für BahnunfAlle. 

Jede gesellschaftliche Lokomotive hat im Berichtsjahre 
im Durchschnitte 46.510 Lokomotivkilometer zurückgelegt 
nnd durchschnittlich 4,794.927 BruttotonDenkilometer befördert. 

Die gesellschaftlichen Personen-, bezw. Güterwagen 
haben auf eigenen und fremden Linien zusammen 19,183. 675, 
bezw. 183.362.192 Aehskilometer geleistet, wonach sich die 
Leistung des Personenwagens durchschnittlich pro Jahr auf 
98 378, jene eines Güterwagens ebenso auf 24.171 Achs- 
kilometer herausstellt. 

Im Jahre 1906 beförderte der Verkehr zusammeu 
4,253.524 Personen, wofür K 2,374.959 05 eingenommen 
wurden. Die gesamteu zurückgelegten l'ersonenkilometer waren 
93,179.412 an der Zahl. 

Eingenommen wurden ans dem GepUcksverkehre 
K 99.432 72, aus dem Eilgut verkehre K 180.162 49, aus 
dem Frachtgfitertransporte K 15,505. 524*29. Die Transport- 
einnahmen betrugeu demnach K 18,160.068-55. 

Die verschiedenen Einnahmen bestanden aus K 221.440-51 
aus Miet- und Pachtzinsen, K 987.13.V94 aus Wagenmieten, 
K 2769 54 für die Beförderung von Privatdepeschen per 
Babntclegraph und schließlich aus unterschiedlichen Einnahmen 
in der Höhe von K 546.511 74. Die verschiedenen Einnahmen 
betrugen demnach zusammen K 1,757. 857 73. 

Die Gesanit-Betriebseiiinaliniou erreichten im Jahre 1906 
die Hiiliu von K 19,917.926 2S. 

Die tfe>8anit-Betriebsau9guben betrugen K 15,032.259*29. 
Diese verteilen »ich nach den verschiedenen Titelu wie folgt : 
Allgemein«; Verwaltung K 347.4<36".'l Bahn nnd Kahner- 
laltnng K 1.800.571-15, Transport Verwaltung K 5,59.V209*9.y 



Von 

Geh. Hk. 3 SO. 



Trausporttnlttelerhaliiing K 948.985*49; ferner die Steuern, 
Abgaben, Beitrage nnd Spesen K 2.965.526*17 und endlieh 
der Prioritatendlenst K 3,374.499 62. 

Der Betriebskoeffizient betrug daher im Jahre 1906 
43-64%. 

Nach Abzug der Steuern, Abgaben, ferner nach Abzug 
der für die Prloritatuanleihe erforderlichen Zinsen- nnd Til- 
gungsquote ergibt sich aus dem Betriebe des Jahres 1906 ein 
Überschuß von K 4,685.666*99, welcher sich gegen den 
Reingewinn des Jak/es 1905 per K 4,188.702*55 um 
K 496.964*44 höher stellt. 



LITERATUR. 
Anlage and Bau der Eisenbahnen. 

L. Troake. Hit 3 Tafeln und 112 Abb. 
Otto Spam er. Leipzig, 1907. 

Dieser Band bildet den 1. Tel) der „Allgemeinen 
Eisenbahnkunde für Studium und Praxis", 
dessen weitere Teile „Ausrüstung und Betrieb", .Zahn-, 
Seil- und Stadtbahnen", ferner „Verwaltung und Bewirt- 
schaftung" behandelt. Das vom obeu genannteu Verfasser 
herausgegebene Werk will die Grundlagen des Eisenbahn- 
wesens mit Berücksichtigung der geschichtlichen Entwicklung 
klarlegen ohne dabei in den technischen Hauptteilen zn sehr 
in konstruktive Einzelheiten einzugehen. Diesea Programm ist 
im vorliegenden Teil in anerkennenswerter Weiae eingehalten. 
In anregender Form, durch zahlreiche interessante Angaben 
belegt, Ist das Wissenswerteste Uber Anlage und Bau der 
Eisenbahnen geboten. Die Kapitel .Bauliches und Zugwider- 
at ande", „Unientührung" und „Oberbau* sind Muster einer 
allgemein verständlichen und doch wissenschaftlichen Behand- 
lung. Jeder Leser wird dem Bach einen vertieften Einblick 
in die wichtigsten Fragen des Elaenbahnbaues verdanken ; 
auch dem Bau-Ingenieur bietet es eine anregende und daten- 
reiche Lektüre. R. 

Katalog der Amisbibliothek des k. k. KI »en bann 
Ministerium». III. Nachtrag. 

Auf 170 .Seiten sind die in den Jahren 1904 und 1905 
der Bibliothek zugewachsenen Bücher, Zeitschriften etc. ver- 
zeichnet; ein äußerst stattlicher Zuwachs. Die Bibliothek ist 
beute bereits so reichhaltig, daß kaum ein berechtigter Wunsch 
unbefriedigt bleibt, da insbesondere alle Zweige der 
liteiatur gleichmaßige Berücksichtigung linden. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen Im Mitgliedert-Iande Im Monate Juli 1907. 
Ii est orben sind: 

Die Betrsn wirklieben Mitglieder: Se. ExzeUens Herr 
Anton Ritter von Fi t reich, k. u. k. wirkl Gekeiin-Rat und Feld 
zengmeister, Präsident d-n Obersten MiliUrgerichtsnofes a. l>. (War 
Mitglied seit dem I. Februar IH79.) 

Uerr Theodor Ciciilek., Dr., Profe-or an der Wiener Handel.. 
Akademie und der Fortbildnagsscbnle für Eisrnba'jDbesiute. (War 
Mitglied seit 1. .I&nner 1000.) 

Aasgetreten ist ■ 

Da»wirklii-heMitg)ied: Herr Albert S t r a n s », Kontrolle 
der k. k. Nurdbabndirektiuu. 

Neu beigetreten «Ind: 

Dan unterstützende Mitglied: Siemens* Halste. 
Aktien-UeJwlUcbatt in Wien. 

Da« wirkliche Mitglied; Herr Hr. Waltber L. Pleak. 
Könzipieut der k. k. Staaubabndirektiuu Wien. 

.Stand mit Bude Jnli ItHiT: I Rlireumitirlred. 587 wirkliche. 
32 unterstützende und 8 korrespondierende Mitglieder. 



KiL'vuiuni, IItmu*:MlH.- und Wrl*i( des l.'lul, 
\i^nb:i'ii,b«anitei». 



Kür die Itrdakriiiu vriantworlli, l> 
t>r. Kmim Ililv.-h.-r 



Prnrk vmi V. Siiie« 4 I n . 
Wien, V Bezirk, Srrauftrti^w-- Nr Hi 



ed by Goog 



K. k. Österreichische Staatsbahnen. 
K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft 

Teilweise Elnaohränkung des ZI vllgütei verkehren und 
Einführung eines IJefarfrletaaachlagee ans Anlaß der 




Die 

September 1907 

auf den Strecken der k. k. StaatebabndirektioDen Villaeh nnd Trieat 
und der k. k. priv. Sodbahe-Geaellacbaft auf kurze Zeit den QOter- 
Terkekr einzuschränken und einen temporären Zuschlag zu den 
reglemantarischen Lieferfristen festzusetzen. Demzufolge werden nach- 
stehende Maßnahmen getroffen. 

A. Einschränkung dea Zivllgttterverkehrea. 

I. In der Zeit »ob 1. bis einschließlich 9. September 1907 
werden in dea durch die MüiUlrtr;\ii»ij<irte in Ansprach genommenen 
Stationen der k. k. StaaMbabedirektionen Villaeh und Trieat nnd der 
k. k. priv. Sodbabn-Gesellschaft, sofern sieh ans dem Folgenden nicht 
weitergehende Beschränkungen ergeben, a)Fracht*tflckgllur, b) Eilgüter 
in Wagenladungen, c) Frachtgüter in Wagenladungen nor nach Tnu- 
liehkeit «or Beförderung angenommen, wtbrend d) Eilstuckguter, 
e) lebende Tiere, f) leicht verderbliche OBter nabeschrankt tor Be- 
förderung aügenttmmen werden. 

Wenn die Verladung und Beffirdernng der unter a) bis e) an- 
geführten Güter nieht sofort erfolgen kann, werden dies« Güter ge- 
mäß § 55 (2) dea Betriebsreglements, beaw. Art 5 (2) des laternationnlen 
Übereinkommens Uber den Eiaenbahn-Frachtverkebr nach Maßgabe 
der verfügbaren Lagerräume mit dem Vorbehalt «pAterer Annahme 
aar Beförderung nur in einstweilige Verwahrung genommen. 

Die Ansfolgnng der unter a> bis f) angeführten Güter ist 
keiner Beschränken« unterworfen, 

IT. Iu der Zeit Tora 4. bis einschließlich 6. September 1907 
werden in den Stationen der Strecke Friesaeh eiu-Hcbließlich— St. Veit 
a. d. Glan — Gore St. B. einschließlich, Aßling- — Krainbnrg rioschließ- 
lich. St. Veit a. d. Glan— Tarvis einschließlich, Ünter-Drauburg aus- 
Bchliefilish-llollbtOcke-Sacheenburg einschließlich l.Frsehtstuckgtlter, 
S. Eilgüter in Wagenladungen, 3. Frachtgüter ia Wagenladungen 
Sur Befördern!! g nicht angenommen und nur nach Tnnlichkeit ans- 
gefüllt. 3. lebende Tiere, 5. leicht verderbliche OBter aar Beförderung 
nicht angenommen, jedoch unbeschrankt ausgefolgt, wahrend 0. Eil- 
st Uckgtlter nnbe-^chränkt znr BeflSrderune angenommen nnil ausgefolgt 
werden. 

B. Zuschlag zu den reglementarischen Lieferfristen. 

Anf Grand der Beetimmungen des § 63 dm Betriebsregle- 
menta, beaw. des § 6 der Auamhrungabestimmnngen tum Art. 14 
des Internationalen Übereinkommens Uber den Eisenbahn-Frachtver- 
kehr wird mit Genehmigung des k. k. Eiianbabiiministeriuma vom 
18. Juli 1907, Z. 39638. mit Gültigkeit vom 1. bis einschließlich 
10. September 1907 ein Zuschlag au dea reelemeatariacben Liefer- 
fristen von 2 Tagen für Eilgüter und lebende Tiere und von 6 Tagen 
für Frachtgüter festgesetzt. 

Dieser Zuschlag findet auf alle Transporte Anwendung, die 
wahrend der angegebenen Zeit auf den Linieu der k. k. Staatsbahn- 
direktionen Villaeh nnd Triest, sowie der k. k. priv. 8ndbahn-Gesell- 
schaft zur Anf- oder Abgabe gelangen oder diese Linien tranaitieren 
nnd deren Ausführung in den bezeichneten Bahngebieten oder außer- 
halb derselben aus Anlaß der notwendig gewordenen Einschränkung 
dea Guterzugsverkehre* behindert wird. 

K. k. Oaferrelchiache Staatabahnen. 
K. k. priv. Sudhahn-lieselliK-haft. 



Einführung von Nachträgen zu. den Tarif heften 1, 2 und 3. 

Am 1. August 1907 traten au den oben genannten Tarifheften 
der Nachtrag VI zum Heft I vom 1- Juni 1904, der Nachtrag III 
zum Heft 9 vom I. August 1906 und der Nachtrag IX anm Heft 3 
vom 1. Juli 1902 in Kraft. 

Dieae Nachträge enthalten none sowie erhöbt« und ermaßigle 
Frachtsätze der Klassentarife und verschiedener Aasnahmetarife sowie 
einige neue Ausaahmetarife, nnd awar Nachtrag VI für Ferrocbrom 
und Ußbel aus gebotenem Holze, Nachtrag III tür Sacke, leere, ge- 
brauchte. Nach trat' IX für Ölkuchen. Ferner sind im Nachtrag IX 
die für Eisenerze und Eisenschlacken bestehenden Ananahmetarife 
unter Berücksichtigung einiger Änderungen neu verfaßt worden. 

Die durch die Nachtrage eintretenden Tariferhöhungen und 
Verkebrnbescliraakuiigen gelten erat vom 15. September 1907. 

Druckstacke der Nachtrage sind zum Preise von 42 Heller für 
Nachtrag VI, 18 Heller für Nachtrag III, 2« Heller für Nachtrag IX 
bei den bekannten Dienststellen zu haben. 

K. k. priv. österr. .Nordwesthahn 
namens der Verbaadsverwaltnugen. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kabel, Stahl- und Kopfenrerke, 
Actten-UtwUseliaft, Wien, X. GudrunstraBe 11. 
Zui- u. Barrl erendraht m. hoher Festigkeit, Stachel zannilraht u. s. w. 

Drahtseile für Aufzug, Traaamissionen, Schiebebühnen, Zuo- 
achrankea, Stell- und Läutewerke. 



Bogenlampen-Anfang- und Tragseile. 
Zog- und Leltseile für Eisenbahn-Trajekte. 

Leitungsdrähte nadi verschiedenster Art isoliert, für InjtallatioDs- 

aweeke. 



Kabel für Telegrapbie, Telephonie und elektriiche Licht- nnd 



abel mit Feiten & Gnilleanme- Papierisolation. 
Blockslgnalkabel. Trelley-Drahte. «*» 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

Wltkowlti (Kahren). 

Pont- nnd TaJftgTtnunadrMi« : IfitkcruritM, EiMtnwtrk. KlMLbthQftalloa : 
Heh:.r.bmnii und M Ihr. Ott™* d« K»i»tT y»rdliiuid».Xijfdo i h < , 



Ilf'jliuaiucUlz.« »in MartlDilalil, Tjrt. »ua Mulii. und n,,«!«]!«!,], ELrn- 
l,«>,r.w» in r..ui4<J»r l WiwDLKr.Hi, koQpl.u« Kld.ryj^r«, WmLm) un<i Kr»o»un- 



B«n. DnUtOallMO, WuMril»lloni-Klnjiotitiii,gr,n, 
l',s»>n>nli>r. llrOukcu- und icn.ltj« H.nki>ui.it'>kil(,r.» 
, t 5r,k» ur.ll ,li».T.. Z6U,J. t ->.o.l t d»»/., KaM]ll«OasU, tpwiall 

in, Fflnl«r«K til.,1 WuMitulluii,. ri,m,.-»,»t,. und , 



di. 



Wt. I 



.1." 



, KOhr, 



irrnttv, lurtau Zlägnl nnd ksataena »Mm. 
.lad mm rishna u dl« ZeitraMUrektlra 1a WllkorlU. zlnaverk 
«dar an dl« K*a«.rxi»lln lm»ul«n, Wl«a. I. Os*rnr»ut S ™l*r an daaVer- 
k»»f«Vur»n. Pr»z, SUII|itrk 13 SIS 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Maschinenfabriks- 
Aktiengesellschaft. 



** **. 



^ * ^ 



P Älteste Spezialfabrik Österreichs für 
Hartgußrader (System oriffl»), R&derpaare 
und Hartgußkreuzungen, 

aus Spezial -Material nach acoerikaniachern Fabrikatioueeyitem 
für den gesamten Haenbahnbedarf Vollbahnen, Gruben- und 
Kleinbahnen. 

8pezl«labteUnng für Tarbinen 

und allgemeinen Maschinenbau. 

Bechen, Schntaea, Pumpwerke etc. 

Wärmemotoren, Pateot Diesel 

flr Kleingewerbe- und Landnirtsehaflabetriebe sowie Be- 
leuchtungsanlagen, modernste nnd hilligste Betriebsmaachine 
der Gegenwart, Brennstoffkosten 1-2 Heller pro Pferde- 
krafUtunde, 

Krane nnd Flaschenzüge. Transmissionen aller 
Systeme. 

Sämtliche Hasch inen für Zement-, GipS- und 

keramische Industrie. 

Alle Gattungen MaterialanfarbeilungB-Maschlnen. 

Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• • UJIcntr Butt«! T. Ulipplinqerstraht 21. • • 



Digitized () 



Lttabcri 



Wilhelm Beck & Söhne 

k u k. Hoflieferanten 
Wlea, Till. LangegaM<> 1, Zentral«. 

Uniformen, Uniformsorten • • • 
KQrschnerwaren nnd Kappen « 



Ö S S. Siemens -Schückert-Werke 

Wien, XX 2. EngerlhstraBe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 



Dynamomaschinen • « 


• 


• Elektromotor«! • 


BchaJtappsvr&te 




SIMM 


Installationsmaterial. • 


• . 


• • Bogenlampen • • 


I nstallationsbureau : 


Vl/i 


MariahilferstraBe Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Biz.. 6leBiMiigass« 2. b. 6112 & Co., Steliincitritr. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenstellungen 

lnduslriegeleisesicherungen , 



WechseljBjrrtn, Sperrschuhe 
Werkzeuge and tiebriachaarlilel 



BahubBD, Bahner! 



Betriebsdienst 
Berg- and Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Wagganschieber etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 4 



Telegranim-Adreete : BahngOtz Wien Telephon. 

„X B O.C«de fonfte Au» f ab« In Verwendung. 
Telephon 216X2 nnd 21683 laterarbaa. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIES, m. Halubu^eMtraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

T« n-ip\lr T.I.paoata, Fa»*na»l.*r, WaMrnUaaa- 
mttlrtT. MHtmWM, »u»r>KW, MtMBtfin.fr. 
Slgaalapparat«, Uai«« IlirltbUn««!, Utataattikia. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

Pal*ntbtelk*kel für Start ctd •■»*■«■• tr*», T«d.- 
(FtfiftM- und Telrf IiiiiwhIii, iiaBBlftl«? Ikabat, I.eitanjf«- 

I • r ' KM. S* A 

«•M"jtahl-FeUeB fc Fabrlk^ g rÄ^«: 

Fellen und ]Uspeln!Ä ü 0 «"£«^ 

i.i«r«rut»g in k. k. arir. s.d..k«. 
tn Karl Kolbeck's Söhn«. Brack a. 




Kais. kanloj. ausseht, priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 



F. AUSTIN. 




K. k. priT. 



Wechselseitige Brandschaden- 



Wien, I. Wollielle 39. =f 



Krriohtat 
im Jahn IBM. 
Di« Aaatalt vanlebcrt; a) Oekifijifi «am! dmto ZababOr, 

bl ■•Ulk« aller Art ' „ 

c) bodrarrir ■gnli« g(^«a H.tfJficlil»« 
Eri'i > i Faid 4. AmI. ; K St Ori.-Vrrairk.riBKiinau Ii 1.JSS 

Aaiabl irr Miljrliaaar: IS*. HS. 



t$ FRANZ JÄNKOWSKY 



Erste faterr.- 
«ehleAuche 

Eahmen-, Tischler-, Holz- u. Verfrolderwarenfabrik 
Tll«M»AU. 

Liefern ap; aller Sorten Rahmen, Fenaterkarnleten, Lnxa&- 
■nobel, Spiegel, »Uder etc. 
=3 Iliustritrtt Kataloae </ru/t« um ' 



HAUSDRUCKEREI 




Jtder aetn eirener Drucktrt Mit n«u--h*t aui„-«f. 
hortimaMtea klau >*4«r spofort druck«» Vujt- 
»o», Zirkulare, »mtl. VurUdaoe*t < ii, KinltvduD|t«a ra Vor* 
»Hg» Zaihmnriisif IIopr eri»ljrlirht Taftfread« 

j'riM« mit allsaan Z«b*bAr 
esTrpBuK 1,— IMTyptJO KS** «4 T; 

— , „ i.«e sn „ . ♦.— ♦« 

ISO . „1,-3*4 . „ «,<■« öbi) . 9 — 

»De Typ*« K 13.—. 
DU «Inc. M«tellka*t«f> raUialt*« ein Daa*raimi»«IkiM»ii. 

»in« llotAlit/peDbalur und ein« P(u«atta. 
J LBW|\M>\, bt4rai.elfatir.kat.Qii, Wie», i, <Adl»nr. llt>. 



Darlehen ! 

AllpeiEß MmMl Äktleniresellscliaft 



Di« All«e«s«ia« c»in,un»ii»nk rntbil aa fl»fol.»hnl.rMni« | 



nerkuag au aafirrortfaBtlicb s Bn.*titf«a B«dttiffuiic«n. » ** ■■ 1. Dl« tUiafc f t'1>. 
er» um StfcAwi i.lb-!f..i«n I itsn«r tob d)«r »«ebl«l».«»i.a iu«lwhulil. 5 >ll»f iJkJ 



ftlt ÖiUrniiüh: 



WIEN, IV. TechnikenstraCe Hr. 5. 



kB l>BTl«ll«aUiBMB 

:.w«rk*r tiBi «Kk 

IliuUdiUtek IWM Ut«aB4li«ltiiiuUa4M «i»»i Bntiieli.n fB!»r>aefcli>« iu BBUr.lcn.n IM« aklKk. Mr. 
I,.b.B«»wirfwniB» wird )xlwh aiokt t.,Ibb«1. Vir 4«! füll In Akl.tw». ilM IHrl»brn.w.i».r« t flwkt 
dl« rMtl.rtUf s<koU. w 4>S in Krbe« keiorrl«! v» r pSlrhtMic »»f«rl»m kl.lkl. Kür d,«,.B mim. 
Am rUuk g,l.ut»o«i VotUll ul BllJAkrllch »In uiklw Sf li*d«d#tkiiiif ,.otj«:i d.-M.o Ufih« .ich nach 
das Alt» Im D»,l.h«n.».«b.r. rleiwi. inmar nr >•• ifr r«rk>lk«n4«» Sa.lwkald n kttakl» s Du 
•blich« Stollia* itt Httfm km «a««a «laa ainaaal «u .»>,.. Ui..,a. mali«« Z.Mun.- aatarklatkaa. 
(I I'ara«at dar i 'arlahaauumai« ) « Bai ilat KrlailBBf d«. barlak.B. w«,d^fi k.l «IBmahg« Koatia dl. 
i Bad 1 IVraat Bl.l(rüiuio« ui AI>f«ckuaBK jaitackl 

AalraiafORealar« .ar T«« 

SM 



Für den Inseratenteil rerantwortllch Auooncen-Expedltlon M. I'oxKnn.vi, Wien, IX. HörleitKse 5. 



Uenuajrab« und Verla« de« Club 



Far Jir Hwlaktii n »«»nm'ürtilcU 



>n Ii. Sf.l« A Oo.. 
Wie» V llejtlrk, »traiifieneaM« Nr 1« 



Digitized by Google 



Österreichische 



Eisenbahn -Zeit 



Redaktion und Administration i 

Will, L UNihidifiM« 11. 
Talcfthoa Nr SU. 
PwtapvkMMQ-Konlo dar Admial- 

■Cratkra : Mr. SM.I4B. 
Fwttrtrhin eo-Konio dm Club: 
Nr. SM. ISS. 

nwh dorn Tom Re- 
daktioae-K«nit»e fe«ta;«eeuteii Tarif« 

honoriert* 
Maaeekrlple werde« Blakt enraok- 
■aetellL 



ORGAN 

dee 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 

Erscheint ?oi April bis September an I. ml 15. jedes Moutis 
toi. Oktober bis Min jeden Mutig. 




Abonnement iiil Pottversendung 

U 6attrreii-b Cerara: 
Qanajlbrlf; K I». HaJbJakrif X (. 

Klr du Keautbr krlrk: 
(iaaejlbriaMk. II. Halbjahrt* ktk. a. 

Im Ibrljrta Aailaade: 
Ganijlhrl« fr 10 Halbjährig Kr. IS 
ll4io«Mlalla rar den Borkb*»d*l : 
Spf«lba*»a 4 S'l|orkb la Wie*. 

Blstelaa Baauura M HaUar. 
Off««« &eküuaetionaa> portofrei. 



N°= 23. 



Wien, den t September 1907. 



alugang. 



© 




© 



i«t anerkannt dir einzig- beute IHclitontr für hfirhaten 
Dampfdruck uud iiboi liluti-u Dumpf etc. elf. 

KfimgeT U wird dort -rupf. .hUn, wo noor. lieino l>,chmna enttproclioa bell 



Ringe und 
Fasson-Stücke 



■ 10. 



wenn sie 
Uf 

ein er Seile Uber die 
anze Fläche mit der registrierten 




Schul/marke 



e y>Tinf" r 



versehen 
lind. 




Mohldmltlmalrittaeii uud l'olnter, F.laen- 
brtien, Kladerbeltea«, HaaalufheMrii etc. 
tollile n n 1 billig«! bei 

EMU* MÜCKE 

=.55555555=.= Maliriscli Ostrau, Spengg-aage 24 — 

«17 Trmbt- und Sicbwervn-, Matrataoa. und Kuenbetlan-Febrik. 
Pralablittar koatanloa. 10' ■ NachlaB mit Berufung auf dlaaat BUK. 



LebeUTenirkinax« lattltal in Clak «alerraltkUeher aUeeaeaka-BeMlee 



WIEN. I. Stabenring- Nr. 18, 
Im eigenen Haas«. 



Newyorker Germania 

'■n*»Waa«ea la Kran F.ed« 1!M K 467 Otw.twO. AkMt* laal k.laat an Eada IHM 
I IM.0U0.aot». Iberarbn» der Jabrni «Daran«: k 1.70« <*u lih lOadea eertcill aa 
■ crdckerl« 1*01 K IHtl VOU. k'aaliea bei der k . k SUati Zeatral kai.e k «,li»o.aou. 
DI« Geeellarhart ranetlt Dividenden eehoo t aeti awe Jkl rigem Beetaben da> 
US ,tai , '* e,, draljakngrim Haltend« unanfechtbar lD«rl«b«n«- 

.leekaaira-Foliiaen (enlaiea lorortie* rnanfwhtbkrk.lt bei SplbWmord od»T Tod 
durth Dnatl, In- KrlieriTeralelierelif Wehrpdlchtl«er «H.d olme PrUnl.nerbObeef 
aberanauaea. lliiglladar dee L'lub o.trrreiuhieubor KlaanbalinbMnten «enle*«i »»». 
«oedere Bagilnrtlajanaren 



Ii.a unter den verichledoaalea „H" Nan.au auiaateaeklen Diebtangaa bab«a> 
aalt dem Fabrikat ..kllaf etil" klebte gemein, 
eoodern llrvl naeletena eeaa a&laderwertige 
N». ..:,u> . ;:^.D SB« 

■ai kaafa daker aar ..Klikgarfl" ond weiie 
Dlcbtan«jan, walcbe diene Bchaumarke »lobt 
traten, al« aneckt earack. 

Rieb. Klinger, '"HSV*?" 



[lim UAtar dort * 

© 



:iif*iig*B Uli»» 

© 



$ FRANZ JANKOWSKY 



Ente österr.- 
ICiÜattlOCarl 

Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TBOPPAU. 

Lleferniijr aller Horten Rahmen, Fcn!tlcrkarnii-»«n, I.axus- 
möbel, Spiegel, Bilder etc. 
i= llluitrierle Kataloge gratis und franko, s 



Erste Warosdorfer Drahtwaren- nnd 
= Elsenmöbelfabrik == 

Karl Jos. Prasae, Warnsdorf 

Telephon Comptoir und Fabrik Nr. Ol 
empfiehlt alle Arten Draklceurbe, fiflerlilr, roh nmd reralnkt Mc. In Jeder 
Me»rh«DW aite tifid Drabtatl.te. llrablrlnfrirdan£en n. Ter« rnn etafacber blt 
rar felneten Aatfnbrang. 
Elaenbetten, Drahtmatratzen, Kinderbetton 
Kl'idtraliadcr, Waarbiltrbr. Flaarbrnarlirtnkr, (iarleaatiibrl ate. etpnialitki: 
Rrfanabellen and Malralicra. 
Kaluloft und Kosttnvoranschlägt grjlis und franko. 





Schnelldreh-Revolverstahl Wo * 

als Schnell- und Hart- Drehsfahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 

udolf Schmidt & C9, Gußstahl wer k.Wivn.X. 3. 



Wiener Filiale der 

Einlagen auf BUchel 4' V An- and Verkauf von 
Wertpapieren. Bö'raenordera. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechael-Eskompts. 

v .r>l i luTuni: grata klotaterlaal bafra der brslrn Ken 



Zivnostenskä banka 



alrakllon 



pro lechj" n Mm um 

Wleu, I. Herrengniae 



13. 



Aktieakapltal K «5,000.04h». 
Reserve- u. Sicherstellungsfonds üb. K 9,000.000. 

Zentrale ia l'uc e;rKründ«( ladb. 
VUlalaa In llrllna. Hadern«, Irl««. Krakln Nllir.-Oitrai 

Pardabiu, l'llirn 1'roBniii aad Taaar. 
WechaelOaue, Leopotdatadt, II. PrateratraO« S4. 

Agentur Favoriten, X. Fevoriterietraae Nr 9i. 
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Garvens-Werke 

\o WIEN 

» II. Handelskai 130 

fabrizieren und hallen großes Lager von: 



lumpen 



aller Art 



P'.,,. 

Stationsbrunnenpumpcn 
■a^L Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck: 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. u 



Katalog« " KoalenvoranachHre 
VtrUncen portofral und koatcnlo 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. fl. Slgl Ii Wlener-Wenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. u> 
Lokomotiven jeder Art lür Normal und Hekundftrbahnen. 
Dampfmaschinen, Daiupfkewujl jeder Art, Keaervoire, Hochdrtick- 
Tnrblncn-I'uinpeu iSyntem Jaeger» für alle Arten von WmMp 
Ii. i r<l<Tiitin, IJa*molor'en, HcbliW, Traiiamlaalnnen, Kohrloitnii 
lern, (int- und Scllllilrde«! ticke , nih oder bearbeitet. I»r< li«i hi ilii n. 



k k. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt = 

===== Wim, t. Wollielle 89. - 



Im Jahr* IM! 

Dia Auilalt r.rnobw« 



Kn»rirfood 4 Aait 



I al liebte«* iidi fierea ZababOr, 
b> >1 I . ■ . . . i alter Art «II 
I • K»4>arrl>*f all» gagan H>»«l«obl»« 

■ S.ttl SK9 U 0*a.-Vtralrb«ria<i»a*« K 1 Ka.tffM U« 

aaiahl a>r HiljrlltHtor : 1M.I». 



LINCRUSTA-BEDBURG 

i»t ein Wnrult L-ktrUliiDKnitiatrri.il vou aolcb vie^eitiger Verwendbarkeit, 
■laß jedrrumnu dafür Inleresxi haben uiuü. Mau verlange Vorlage der 
HEPKt'KliHK Kollektion kümtlerincli auaRelübrter Mutter, die jede 
beaaere TapetenbnndlunB Österreich- l'nganis bcaiiit und nebte aul 
di» Mark* LINCRÜSTA-BEDBl'Uu. welche in deu Kanten der Waie 
nui;qirx«t at. 

Bedburger Lincrusta-Werke, Wien, X. 

Erste österr Lincrusta Fabrik 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
■ Aktien-Gesellschaft in Simmering • 

vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 



Waggon aller Art für 

Krane nml Hebexrujre. 
Personen- und Lnsten- 

iturziifre. 
DnhMdwtbra Schiebe« 

bülinen. 

11} ilrtinlisrhe und elek- 
trische l.okomotiv- u. 
WiiRijonliPbebb'okf. 

Itiiilerpressen, KüiIitm t- 
srnk Vorrichtungen. 



Normal- und Schmalspur. 

• • Hüttenwerkseinrieli- 
l untren. 

Ii-- und KülilniiiMliinen. 

Ihunpfmaschinen, Dampf- 
kessel. Reservoire. 

Gas«, llenzin- und Pe- 
troleummotore. 

• • • « Holr.henrbeituitKS- 
tnusrhinen. , ., 

Winserreinlper etc. 



FRANZ WLAGH 

XII1 10. Speisingerstraße 8. 

Fabrik von Signalisierungs-. Beleuchtung» 
und Blechausrüstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen. Metallwarenfabrik. UV t:tr 

Pntent-ScIiliiU-. Aussrlilne- unil Hulmwärliter-Liiternen. 



OESELLSCHAFT TUR 
BAHN BEDARF mbH. 

• M AM BURO10 • 






5 Ptci alitat: FREUND? 

EISEN BAHN - FAM R RADER 
- MODERNSTER CON5TRUCTION 

J NSPECTIONS- - TRANSPORT - 

• DRAISINEN • 

rui tiuatAMN toaraout ■ jiDatcTioMajihiT, 




Bureau I. 

Talaphon 12877. 



BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UND 

KLEINBAHNEN. 
TCLC&R Ado. BAI-INBEDARF 
COOti: ABC I» - U 10 . uiarai CODI 



Wien 

III i Erdbergstraße 52. 
li(M|i/k-Sclileus8lg, 

Vnmc-lialSe 8T>. 

Knhrik für Telegraphen 
Apparate. Telephone und 
Telephon-Zentral Umschalter. 

elektrische Station*- 
Heckiintr«i>l|riiale und Bahn- 
w Uehterliintewerke füi Elsen- 
liahncnTclerruphenbattcrieii 

und Lellunarttiaaterlale, 
W :i«*eniie8ser 
eigenen Patentes für städtisch» 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen Hinrichtungen 
»erden prompt ausgeführt und 
Voranschläge koatanfral 
aufgearbeitet 

Ml 



Putzwolle 



Dominikanerbastei Nr. 17. 

T.l.flr Adr LINCRUSTA WIEN. 

kardiett iu Slxäkucu, offeriert iu allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste österr. mech. "DTTTiflT "P T Ä\X7"T WUSM m 

«- Putzwollfabrik B,UU\ß±dK XM\ß ▼¥ X ||. Engerthstraße 173— 175. 

Erxt'a it. größtes Ktabliase ment dieser Art. deiaeu Inhaber die kardUttc Patiwolle vor awi'lf Jahren iBÖ»terreicn 
mit p ..: am Erlüge einfühlte. Xouulliclu-a Fabrikat Uber 1UO.OOU Kilogramm. Telephon 18.147. 
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Die Betriebsmittel der Wiener städtischen 
Straßenbahnen. 

Von Ing. K. Goller. 
(Schluß.) 

Für Linien im Innern der Stadt, insbesondere dort, 
wo die Geleise auf einer aueb von anderen Fuhrwerken 
befahrenen Straße liegen, dienen andere Einrichtungfn, 




Fif. 7. 

welche den in Wien gebräuchlichen 
Pferdeschneepflügen nach dem System 
Schmid-Michtner nachgebildet 
sind. Hieher gehört ein in Mailand aus- 
gestellt gewesener gewöhnlicher Motor- 
wagen normaler Bauart mit Schnee- 
pfl ugeinrichtong (Fig. 7); in dieser 
Weise wird eine große Anzahl von Motor- 
wagen im Winter zn Schneepflügen um- 
gewandelt ; auf beiden Seiten des Wagens 
unterhalb der Plattform sind zwei hinter- 
einander nnd zur Wagenachse schief- 
liegende Reiben an langen horizontalen 
Stangen befestigte Schaufeln angebracht, 
welche einzeln hebbar nnd senkbar sind 
und dadurch den Unebenheiten der Straße 
ausweichen können. Bei der Arbeit sind 
immer nur die in der Fahrtrichtung 
unter der vorderen Plattform befind- 
lichen Schautelreihen in Tätigkeit, wäh- 
rend die hinteren hochgehoben werden ; 
die Schaufeln schieben zufolge der 



schiefen Anordnung den Schnee seitlich aus dem Geleise 
hinaus, reinigen also derart die Geleisezonen ; die längs 
der Schienen aufgeworfene Schneeschichte (Mahd) muß 
nun vom Geleise weiter entfernt werden, damit die anderen 
Fuhrwerke nicht ausschließlich die vom Schnee gereinigte 
Geleisezone benützen und dabei den Schnee wieder auf 
die Geleiszone schieben. Dies soll nun in Zukunft nach 
dem erst im vorigen Winter erprobten, von der Straßen- 
bahn-Direktion ausgearbeiteten und zum Patent angemel- 
deten Verfahren in der Weise geschehen, daß von dem 
Schneepflugmotorwagen ein gewöhnlicher ehemaliger Pferde- 
Schneepflug seitlich nachgezogen wird, dem im Bedarfs- 
talle noch ein zweiter solcher Schneepflug in gleicher Weise 
angehängt werden kann (Fig. 8) ; anf diese Weise wird es 
also möglich, mit einem Motorwagen nicht nur die Ge- 
leisezone, sondern eine breite Straßenzone seitlich des 



ü 
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Fig. & 
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einen Geleises vom Schnee zu reinigen, eine Arbeit, die 
sonst von drei hintereinander fahrenden, mit Pferden be- 
spannten Schneepflügen besorgt werden mußte. Die nach- 
gezogenen Schneepflüge sind mit Lenkeinrichtungen ver- 
sehen, die es ermöglichen, daß sie im Bedarfsfalle den 
eventuell in ihrer Fahrbahn liegenden Hindernissen aus- 
weichen, wobei sie in die Spur des voi ausfahrenden Motor- 
wagens einbiegen können. 

Die motorisch aut den Schienen laufenden Schnee- 
pflüge jeder Art, also sowohl die mit rotierenden Besen- 
walzen, als auch die mit Schneepflugschaufeln versehenen 
sind behufs Reinigung der Schienenrillen vou Schnee und 
KU mit Schienenrillenkratzern (Fig. 9) nach einem, 




Fig. 'J. 




Fi«. Id. 

den städtischen Straßenbahnen patentierten System ausge- 
rüstet, welche im Bedarfsfälle auch hochgehoben werden 
können; sie lauten vorwärts und rückwärts, wie auch über 
Weichen und Kreuzungen, und haben sieh im vergangenen 
\\ iiiler bereits sehr gut bewährt. Diese Rillenkratzer be- 
stehen aus zwei miteinander gekuppelten, in die Rillen ein- 
greifenden und entsprechend profilierten Kisenschaufeln, 
welche sich um eine horizontale Achse nach vor- und rück- 



wärts drehen können . sie greifen etwas schief in die Rillen 
ein und können sich bei dem Wechsel der Fahrtrichtung 
selbsttätig umlegen. Die Anpressung erfolgt durch 
Federdruck. 

Die Wiener städtischen Straßenbahnen besorgen auch 
den Transport der zu ihren Bauten notwendigen Schienen 
teilweise mit ihren eigeneu Betriebsmitteln und es soll dieser 
Transport in der Folge noch mehr ausgebildet als bis- 
her werden. Für die Verführung der Schienen dienen 
kleine Transportwagen. Mit denselben soll in Zukunft 
auch der Transport der Schienen von den Tollbahnhöfen 
zum Werkplatze der städtischen Straßenbahnen, und anch 
von letzterem zu den Arbeitsplätzen aut der Straß« be- 
sorgt werden. Zwei von einander unabhängige vierräderige 
Drehgestelle, von denen eines mit einer mechanischen 
Bremse ausgerüstet ist, sind miteinander gekuppelt. Sie 
tragen auf dem Untergestell, ähulich wie dies bei Voll- 
balmeu für den Langholzt! ansport üblich ist, einen Dreh- 
schemel mit zwei Hungen, der um einen (Jußstahlzapfen 
drehbar ist. Für den Transport von Schienen werden die 
beiden Drehgestelle je nach der Länge der zu beför- 
dernden Schienen durch eine auf zirka 6 -10 m Länge 
durch ( bereinanderschieben einstellbare Kuppelstange ver- 
bunden. Zum Kuppeln mit dem Motorwagen dient ein 
zwei Meter langes Kuppeleisen. Das Ladegewicht für die 
beiden Wagen beträgt 16 20 Tonnen. Die Wagen sind 
nach Angaben der städtischen Straßenbahnen von der 
Statidinger Waggonfabrik ausgeführt worden. 




Fig. IL 

Zum Verladen, resp. zum Auf- und Abladen von 
Schienen bei der Arbeitestelle, sowie zum Transport ein- 
zelner Schienen dienen die sogenannten Schien enkarren 
(Fig. 10) Diese Karren sind dreiräderig, wobei das eine Rad 
der leichten Lenkbarkeit halber um eine vertikale Achse 
drehbar ausgebildet ist. Über den beiden anderen Badem 
befindet sich ein ans T-Eisen konstruierter Aulbau, welcher 
zum Heben und Senken der Schienen eine Kettenwinde 
trägt. Der nutzbare Hub beträgt ]i>50 mm, die Nutzlast 
für eiuen Karren 500 kg. Durch diese Schienenkanen 
ist es möglich, zum Transport einzelner Schieneu mit 
zwei W agen und je nach der Beschaffenheit der Straßen- 
decke mit 4— t» Mann das Auslangen zu finden (Fig. 11). 
Die Ausführung ist Herrn Ingenieur Berbalk in Wien 
dun h Patent geschützt. Diese Karren werden von der 
Staudinger Waggonfabrik ausgeführt. 
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Von den in Mailand ausgestellt gewesenen Straßen- 
bahn-Hilfsmitteln sind ganz besonders hervorzuheben der 
Automobil-RUstwageu und der A n t o m o b i 1 - 
Turmwagen. 




Fi*. 12. 

Der Elektro- Automobil-Rüstwagen (Fig. 12) 
ist mit allen notwendigen Hilfsmitteln ausgerastet, um alle 
Arten von Gebrechen an eigenen und fremden Wagen auf der 
Strecke durch das Personal der städtischen Straßenbahnen 
sofort beheben zu können ; für Arbeiten an der Ober- 
leitung, insbesondere für Behebung von Ürahlbrüchen, ist 
eine fahrbare Schiebeleiter am Wagen angebracht. Auf 
dem Wagen befindet sich auch ein Reserveräderpaar für 
Auhäugewagen, so daß eine gebrochene Achse eines An- 
hängewagens auf der Strecke rasch ausgetauscht werden 
kann ; zur Flottmachung der Wagen bei Achsbrüchen oder 
bei sonstigen Gebrechen an Motorwagen, wobei ein Räder- 
paar unbeweglich wird, zum Beispiel durch Festfressen der 
Zahnräder usw., dient der im Unterteile des Rüstwagens 
befindliche, von den städtischen Straßenbahnen konstruierte 
sogenannte A c h s b r u c Ii w a g e n, der neben der unbeweg- 
lichen Achse unter den Wagen geschoben wird, wodurch 
der Motorwagen unter Benützung des auf der guten Achse 
sitzenden Motors wieder fahrfähig wird und ohne fremde 
Hilfe in den Bahnhof überführt werden kann. Solche 
Wagen sind in den großen Bahnhöfen aufgestellt, wo 
auch das genügende Personal vorhanden ist, um den 
Wagen entsprechend zu bemannen; die Besetzung geschieht 
mit «i 8 Mann. Die Wagen haben Vollgummireifen ; das 
Untergestell ist nahezu dasselbe wie es für den Geräte- 
wagen der Wiener städtischen Feuerwehr Verwendung 
gefunden hat. 

Die Länge des Wagens ist . . . 4 80 m 
die größte Breite 1 -72 m 

Die Motoren, nach dem System Lohner- Porsche, 
sind in die Vorderräder eingebaut, jeder leistet maximal 
85 /'.V. Die Akkumulatorenbatterie hat 84 Zellen, die 
Ladespaunuug beträgt 220 I', die Ladestromstärke 30 A. 
Das Gewicht des komplett ausgerüsteten Wagens samt 
Besetzung beträgt zirka 1000 kg. 



Der Wagen stammt aus der k. u. k. Hofwagen- und 
Automobilfabrik J. Lohner & Co., Wien. Die Aus- 
rüstung ist von den städtischen Straßenbahnen zusammen- 
gestellt, 

Der Benzin-Automobil-Turmwagen (Fig. 13) 
dient zur Revision und Reparatur der Oberleitung und kann, 
dem Zwecke entsprechend, eine Minimalgeschwindigkeit 
von 1:3/4 Am und eine Maximalgeschwindigkeit von 
16 km pro Stunde in der Ebene erreichen. Der zwoi- 
zylindrige Benzinmotor leistet 8 PS. Der Wagen nimmt, 
Steigungen bis lo 0 ',,. Die Räder haben Vollgummireifen, 
und zwar die vorderen einfache, die rückwärtigen Doppel- 
reifen. Die Länge des Wagens ist 4 50 m, der Radstand 
ist 3 30 m. Das Gewicht des Rahmens samt abgesetztem 




Fi«. 18. 

Turm beträgt zirka 2400 kg. Das Plateau des Turmes ist 
heb- und senkbar und kann bei der Arbeit ausgeschwenkt 
werden. Der Wagen ist von der österreichischen Daimler- 
Motoren-Gesellchaft, das Turmgeriist von der Hauptwerk- 
stätte der städtischen Straßenbahnen hergestellt. 

Seitens der Straßenbahnen waren endlich noch ver- 
schiedene Einzelnteile von Betriebsmitteln, sowie Modelle 
und Werkzeuge verschiedener Art, insbesondere für den 
Betrieb der unterirdischen Stromzufübrung zur Ausstellung 
gebracht, welche für den Fachmann besonderes In- 
teresse boten (Fig. 14). 

Es ist da in erster Linie der Kanalreinigungs- 
pflug (in Fig. 14 mit 18 bezeichnet) zu nennen, welcher 
zur Reinigung der Unterleitungskanäle bei Schneefall dient. 
Es sind drei Stahlblechschaufelu hintereinander derart 
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federnd und beweglich angebracht, daO bei eventuellen 
Hintei nissen die Schaufeln nachgeben können. Dieser, durch 
den Schienenschlitz eiuführbare und wieder herausziehbare, 
von einem Motorwagen zu ziehende Pflug, ist von dein 
Werkmeister der städtischen Straßenbahn, Herrn Thür 
riedl, konstruiert, von demselben auch zum Patent an- 
gemeldet worden und hat sich sowohl liei Schneefällen 
als auch zur normalen Kauaireinigung auf das beste 
bewährt. 

Des weiteren ist hier das Pntzschiff für die 
Uuterleitnngs- Stromschienen zu nennen. Die 
Stromschienen der Unterleitung, besonders jene der Gleis- 
verbindungen, die nicht täglich befahlen werden, müssen 




FSf. 14 

von Zeit zu Zeit von Staub, Schmutz und auch vom Host 
gereinigt werden. Dies wird dm eh ein Putzschill besorgt, 
welches zusammengeklappt durch den Schieneiischlitz in 
den l'nterleitungskanal versenkt wird. Durch eine Dre- 
hung der vertikalen Achse werden die Kratzer gegen die 
Kontaktflitchen der Stromschienen gedruckt und reinigen 
dieselben, während das Schill von Hand aus latus der 
Fahrschieue gezogen wird. 

Außer den bereits erwähnten, waren noch einige 
Objekte ausgestellt, wie zum Heispiel eine Wartehalle, 
wie sie in Wien an Umsleigplätzeu aufgestellt sind, um 
das wartende Publikum vor den Unbilden der Witterung 
zu schützen. Die Sitzbank der Wartehalle ist zu einer 
Kiste ausgebildet, in welcher sich Hilfswerkzenge für Be- 
hebung von Betriebsuntällen befinden. In der an die Halle 



anschließenden Kammer befindet sich ein Telephon, welches 
nur von Organen der Straßenbahn benutzt werden darf. 

Käderpaare. ein Straßenbahn -Siofor, ein Strom- 
abnehmer. Wiener- Type, ein hydraulischer Hebetisch für 
den Ein- und Ausbau von Wagenmotoren in den Putz- 
kanälen dienend, sowie Modelle der Unterleitung in natür- 
licher und ','s natürlicher Größe, und Werkzeuge für die 
Revision der Unterleitung zeigten wissenswerte Einzel- 
heiten der Einrichtungen der stadtischen Straßenbahnen 
(siehe Fig. 14). 

Um auch die im Laufe der .fahre erfolgten Ände- 
rungen im OberbauDtateriale der Allgemeinheit zur Kennt- 
nis zu bringen, waren auch die seit Erbauung der Straßen- 
bahnen zur Verwendung ge- 
langten wichtigsten Oberbau- 
mateiialen, Schienenprotile, 
Weichen und Schienenstoß- 
verbindungen ausgestellt. 

Die eingangs erwähnte 
Gleisanlage war in dem 
Unterleitungs-Doppelgleis in- 
soferne für den Besucher von 
ganz hervorragendem Inter- 
esse, als speziell für die Be- 
sichtigung der Konstruktion 
der Unterleitung der Wei- 
chenschacht einseitig offen 
und durch eine Stiege zu- 
gänglich gemacht war. 

Die Verhältnisse der 
Straßenbahn in bezug auf An- 
wachsen der Strecken, Elek- 
trisierung der Linien, Pei- 

sonenfrequenz, Stromver- 
brauch und Kilometerleistung 
usw. war in graphischen 
Darstellungen, Plänen und 
Photographien entsprechend 
dargestellt. 

Besonders ist ein vom Maler E. Pen dl angefertigtes 
Bild hervorzuheben, welches Wien aus der Vogelschan 
darstellt. Die Stadt ist maßstäblich! ig als Plan dargestellt, 
die verbauten und unverbauten Flächen, sowie insbeson- 
dere die sämtlichen größeren Garten- und Waldanlagen 
sind deutlich ersichtlich; in den verbauten Teilen sind die 
wichtigsten öffentlichen Objekte und Gebäude, sowie die 
Bahnhöfe der Vollbahnen und der Straßenbahnen in 
perspektivischer Darstellung eingezeichnet. Alle Bahnlinien, 
insbesondere aber das ganze Netz der Straßenbahn sind 
deutlich zum Ausdruck gebracht, 

Im Ausstellungsräume des Wiener Stadtbauamtes 
wurden dem Besucher in Plänen und Bildern die Verkehrs- 
verhältnisse der Stadt Wien vorgeführt. Von ganz beson- 
derem Interesse war darunter das Tableau „Graphische 
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Darstellung über den Wiener Fremdenverkehr", von 
E. L. Grieszelich. 

Von Alfred v. Pf Iii gl und IL Wilt waren 13 
Wandgemälde mit Ansichten von Wien ausgestellt, welche 
einen dekorativen Abschluß der Wagenhalle bildeten. 

Seitens der Ausstellungs-Jury wimleu den Straßen- 
bahnen der Stadt Wien drei Grand Prix zuerkannt. 



Die Eisenbahnverbindung zwischen Salzburg 
und Wftrgl.*) 

Von Univenitätsprofesoor Dr. F. t'rrllicrrn v. Mirbach, Innsbruck- 

Wenn die Tauernbahn die in sie gesetzten Erwartungen 
einigermaßen erfüllt, wenn nie wirklich einmal einen regen 
Personen- und Gilterverkehr zwischen unserem adriatischen 
Hafen und unseren südöstlichen Alpeiigebielnn einerseits nnd 
Mittel- sowie Westdeutschland andererseits zu bewältigen 
haben wird, besonders wenn die bayerische Eisenbahnlinie 
Freilassing — Titmonlng ausgebaut and so eine Bahnverbindung 
erster Ordnung zwischen Salzburg und Regensbnrg entsteht, 
dann ist ee unmöglich, daß unsere alte Gisela-Balm, das ist 
die jetzige Staatsbahnstrecke Salzhurg — WBrgl, noch weiterhin 
der doppelten Aufgabe zu genügen vermag, sowohl als Teil- 
strecke der großen Linie zwischen Wien und dem Westen 
unserer Monarchie, mit den Anschlüssen nach der Schweiz, 
Süd Westdeutschland und Frankreich zu dienen, als auch die 
ZufabrUstrecke zur Tauernbahii von Norden, Osten nnd Westen 
zu bilden. 

Von Norden soll die Tauernbahn den Ihr über Regens 
bnrg — Freilassing — Salzburg, über Passau — Salzburg ur.d aber 
KudweU — Linz — Salzburg, von Osten den von Wien über 
Linz— Salzhurg und über Selztal— BischofBhofen, von Westen 
den über Kufstein, über Mitlenwald und hauptsächlich über 
den Arlberg Ihr zuflleßonden Verkehr übernehmen. Dabei 
sollen die Züge immer die durch die Enge des Salzachtales 
gefühlte eingeleisige Uisela-Bahn passleren, um in Schwarz- 
ach — St, Veit auf die Taaernbahrj überzugehen; die von 
Westen kommenden müssen überdies die hochgelegene Wasser- 
scheide zwischen Inn und Salzach überschreiten, was zweifellos 
den Verkehr mindestens sehr vei langsam t und dessen Ver- 
dichtung erschwert. Die Oisela-Bahn Ist aber nicht nur heute 
ulngeleislg, sondern dürfte eine Verbreiternng zu einer doppol- 
geleisigen Bahn überhaupt nicht vertragen, so daß sie schon 
zur Bewältignng des großen internationalen Verkehrs zwischen 
dem Südosten und dem Südwesten Europas kaum geeignet, 
geschweige denn einer weiteren starken Belastung gewachsen 
ist. Dazu komme, daß diese Linie bekanntlich häufigen und 
empfindlichen Verkehrsstörungen durch Elementarereignisse 
derart aasgesetzt ist, daß fast alljährlich der Betrieb fiir 
längere Zelt ganz eingestellt werden muß nnd die wichtigeren 
Züge mit großem Kostenaufwand über die bayerische Linie 
(Rosenheini) nach Knfstelu and WBrgl geleitet werden müssen. 
Besonder) erschwerend für eine B:.hn erster Ordnung mit 
durchgehenden internationalen Zügen ist aber der gewaltige Um- 
weg, auf welchem die Trasse von Salzburg nach dem Inntal 
(WBrgl) führt, um sich da an die SUdbahn anzuschließen. 
Allerdings hat die Linie Amuletten — Selztal — Blschofshofen 
die Strecke zwischen Wien und Bischofsbofen etwas abgekürzt, 

*) Von einem Aktionskomitee wird seit einiger Zeit der Aas- 
bau der oben genannten Bahnstrecke lebhaft befürwortet. Professor 
M y r b a c b bat eine, alle biefUr sprechenden Gründe susammenfassende 
Denkschrift verfaßt, welche manches interessante Detail enthalt, nm 
derentwillen wir sie nnseren Lesern zur Kenotuis bringen, wenn 
wir auch der Ueiunng sind, daß diese Linie nicht so bald verwirk- 
licht werden wird. 



doch betrügt die Differenz nur 24 hn und die Fahrzeit der 
Schnellzüge konnte bei Verwendung dieser Gebirgestrecke gar 
nicht oder doch nur um weniges vermindert werden. 

Es wird sich somit die unvermeidliche Notwendigkeit 
ergeben, die Gisela-Bahn zu entlasten nnd vorwiegend als 
Zufabrtstr*cke zur Tauernbahn zn benützen, eine Bestimmung, 
die sie hoffentlich genügend in Anspruch nehmen und ihre 
Existenz vollauf rechtfertigen wird. Besonders der östliche 
Teil, die Strecke Salzburg -Schwarzach— St. Veit, wird ein- 
fach als ein notwendiges Stück der Tauernbahn betrachtet 
werden müssen. Auch die eingelelslgo Strecke Selztal — Bischofs- 
hofen der Rudolfe-Bahn sollte diesen Charakter erhalten : sie 
wird übrigens auch für den lokalen nnd Touristenverkehr 
immer große Bedentang haben. 

Es wird somit eine nene Bahnlinie notwendig, welche 
den großen wesUistlichen Verkehr von Salzburg nach Tirol 
und über den Arlberg zum Bodensee nnd in die Schweiz 
leitet, wenn dieser Verkehr nicht Infolge mangelhafter Leistungen 
dem Bsterreichischen Babnnatze gänzlich verloren gehen soll. 

Lange braucht man nicht zu suchen, um die nene er- 
gänzende Strecke ausfindig zu machen. Da jedenfalls der An- 
sehluß an die Südbahn in WBrgl beibehalten werden muß, 
gibt ea dafür, wie ein Blick auf die Karte lehrt, nur einen 
vernünftigen Weg, jenen, den anch der alte Straßenzng ein- 
geschlagen hat, und der von Salzburg über Reichenhall in 
Bayern, dann Lofer im Herzogtum Salzbarg nach St. Johann 
in Tirol nnd von da über Ellmau direkt nach WBrgl führt. 

Daß nicht ursprünglich schon diese natürlichste Richtung 
gewählt wurde, als man den Anschluß der Tiroler Südbahn- 
strecke an die Westbahn (Salzburg) suchte, erklärt sich wohl 
nur daraus, daß dabei bayrisches Gebiet überschritten werden 
muß, und (zumal bei der politischen Lage zu Anfang der 
Siebzigerjahre | eine Verbindung Nordtirols mit dem Innern 
des Reiches angestrebt wurde, die lediglich über Bsterreichi- 
srbes Territorium führt. Diese unter Umstanden vielleicht 
strategisch wichtige Verbindung besteht jetzt, sie entspricht 
aber den Anforderungen des gesteigerten Verkehres nicht 
mehr, nnd die politischen Beziehungen Österreichs zu dem 
Deutschen Reich und speziell zu Bayern sind heute gewiß 
kein Hindernis mehr, daß man eine der wichtigsten Verkehrs- 
adern zu einem kleinen Teile über bayrisches Terrttoiium 
leite, wenn dies große wirtschaftliche Erfolge verspricht. 

Natürlich muß aber auch die Stellungnahme des anderen 
Teiles, das ist Bayerns, berücksichtigt werden, ehe die Frage 
einer solchen Bahnlinie näher erBrtert wird. Nun ist es be- 
kannt, daß Bayern seit einiger Zelt bestrebt ist, den Transit- 
verkehr vom Osten nach Westen über sein Gebiet, nnd zwar 
über München zu leiten, und daß es zn diesem Zwecke die 
günstigsten Anschlüsse an die österreichischen Linien zu er- 
reichen strebt, ohne bisher von Seiten der österreichischen 
Staatsbahnverwaltung Entgegenkommen gefunden zu haben, 
well diese wieder ihre Arlberglinie verteidigt. Und doch 
dürfte einige Einignng zu erzielen sein, wenn die Erkenntnis 
Platz greift, daß die Vorteile beiderseits sehr große sind, 
und daß eine widernatürliche Schntzpolitik auf dem Gebiete 
des Verkehrswesens heute am allerwenigsten mehr am 
Platze ist. 

Bayern könnte ans der vorgeschlagenen Verbindung auch 
sehr große Vorteile ziehen. Die gewünschten Schnellzugs- 
anschlüsse könnte die österreichische Verwaltung ohneweiters 
konzedleren, weil ja auch die österreichische Slaatsbahustrceke 
große Vorteile erreichen würde. Die neue große Linie von 
Norden her über Regensbnrg nach Freilassing, bezw. Salz- 
I bürg, würde nach drei Richtungen prächtige Anschlüsse finden. 

Die wichtigen bayrischen Punkte Reichenhall nnd Berchtesgaden 
| nebst der unvergleichlich schönen Umgebung des letzteren 
| Ortes würde nicht nur von einer zweiten Seite her zugänglich 
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ßfmacht, sondern direkt an eine große internationale Verkehrs- 
linie gerockt. Endlicli ist der bayrische Staat als Eigentümer 
sehr ausgedehnter und ergiebiger Forste in der Gegend von 
Unken, Lofer und St. Martin (im Herzogtum Salzbmg) »ehr 
lebhaft daran interessiert, daß diese Gegend dein Verkehr 
durch eine Bahn erschlossen werde; muß doch heute ein 
großer Teil seiner dortigen Foratprodukte zunächst einen 
hohen Berg hinanf gezogen werden (auf die Alpe Winkel- 
moos), um von dort über weitere Gebirgswege einen noch 
ziemlich entfernten Bahnanschluß zn finden. Es verlautet auch, 
daß sich die maßgebenden Faktoren Bayerns gegenDber dem 
Projekt einer Eisenbahnverbindung über Reichenhall nnd Lofer 
(die bisher allerdings hauptsächlich als Lokalbahn gedacht 
war) wohlwollend verhalten. 

Üie natürliche, weil durch die Talrichtungen inmitten 
de« Hochgebirges gegebene, kürzeste Verbindung zwischen 
der Stadt Salzburg nnd Tirol (überdies die einzig mögliche 
rieben der Salzachtal-Linie), ist nun folgende: bis Relcheuliall 
kann entweder die bestehende bayrische Bahn Uber Freilassing 
benfitzt werden, oder man fahrt eine neue Linie auf Oster- 
reichischen Boden direkt nach Groß-Groain, nnd von Ja nach 
dem nahen Reichenhall. Das bedingt allerdings eine Steigung 
um za. 1 00 m, von »elcher wieder ein Teil aufgegeben werden 
muß, um Reichenhall zu erreichen. Man überschreitet aber 
dabei die Grenze erst unmittelbar vor Reichenhall, die Strecke 
ist bedeutend kürzer nnd wäre für den Kurort mit Rücksicht 
auf die Rauchentwicklung nnd die Ausbreitung der Stadt weit 
vorteilhafter, als die jetzige, welche im Rogen nm ganz 
Reichenhall herumführt. Diese« Projekt wird deshalb auch 
von den Vertretern der Stadt Reichenhall befürwortet. Zu- 
gleich würde dem äußerst günstig gelegenen Groß-Gmain eine 
schöne Entwicklung als Luftkurort gesichert. Hier würde auch 
die bestehende Lokalbahn nach Berchtesgaden an die Haupt- 
strecke anschließen. 

Von Reichenhall fuhrt die Linie lang* de« schönen 
Saalachtales über Jettenbera und Schneizelreit zum Steinpaß 
bei Melleck, wo wieder die österreichische (salzburgische) 
Grenze erreicht wird. Es würden also nur bei 16 km der 
Bahn auf bayrisches Gebiet fallen, wenn die Trasse über 
Groß-Gmain gewählt wird. Die große Steigung, welche die 
Chaussee zwischen Schneizelreit nnd dem Steinpaß zu über- 
winden hat, würde entfallen, indem die Bahn dem Laote der 
Saalach folgen könnte. Vom Steinpaß führt die Trasse ohne 
irgend ein Hindernis über Unken, dann nach dem Kniepaß 
und immer der Saalach folgend, nach Lofer (Höhendifferenz 
zwischen Schneizelreit und Lofer 1 20 m). Hier muß die Bahn 
den Lanf der Saalach verlassen, nm durch den Paß Strub 
die Höhe des Waidringer Tales nnd damit die Wasserscheide 
zwischen Saalach und Groß-Aehe zu erklimmen. Die Höhen- 
differenz zwischen Lofer nnd Waidring ist allerdings be- 
trächtlich, sie beträgt 136 m, wovon der weitaus größte Teil 
auf eine Horizoutalstrecke von 5 km entfällt. Mittels einer 
Schlinge in der Länge von 3' '., Am, die in das hoebromuu- 
tische Loferer Tal (in der Gruppe der Loferer Steinberge) 
gelegt wird, wäre die Steigung aber mindesten» auf 14' '., Pro- 
mille zu reduzieren. Dies*- Steigung hat die Gisela-Bahn von 
Sanlfelden nach Hochfllzen auf einer Strecke von 18 km zu 
überwinden, denn die Höhendifferenz zwischen den letzt- 
genannten Orten betrftgt 254 »i. Von Waidring (7*1 tu) lübrt 
die Strecke in müßiger Neigung abwärts an Erpfendorf vor- 
über nach St. Johann in Tirol (649 m), wo sie mit der 
Gisela-Bahn zusammen tiittt. 

Bis bieder ist diu beschrieben» Streck« um 97 km kürzer, 
als jene über Bischofshofen— Zell am See - Saaltelden, und 
überdies hat sie eint» geringere Höhe zu überwinden, denn 
Waidring liegt in 7M w. H.iflitilzen aber in 969 »i Seeliöbe. 
(Schluß Mut.) 



TECimiSCnE RUNDSCHAU. 

UrüBte Sehienrnlä'nge auf der freien Strecke bei 
den großen französischen Eisenbahnen. Mordbahn: 
Di« anfänglich verwendete Eisenschiene, Modell Vignoles, 
war 6 w lang. Die an ihre Stelle getretene Stahlscbiene wiegt 
gegenwärtig 45 kg auf d*B laufende Meter. Da« heute ein- 
geführte Normalmodell hat eine Lilnge von 1 2 m. Die Gesell- 
schaft beabsichtigt aber, diese Schienen noch zn verlängern 
nnd bat Versnebe mit Schienen von 18 m nnd sogar von 24 m 
Lilnge gemacht. Letztere werden nnr auf Eisenkonstrnktionen 
nnd anderen Bauwerken verwendet. Die Ingenieure befürworten 
eine Lilnge von IS m, sind aber entschieden gegen die Ver- 
wendung von 24 tn langen Schienen. 

Ost bahn. Die kurze Schiene, Modell Vignoles, ist 
6 m lang, sie wiegt 446 kg auf da« laufende Meter. Die 
Gesollschaft h»t endglltig die 18 »i lange Schiene eingeführt 
und dieses Modell auf einer über 50t» km langen Strecke 
I verlegt. 

Paris - Lyon — M i 1 1 e I tn e e r b a Ii n. Die kurze Schiene, 
Modell Vignoles, ist 6m lang; da« laufende Meter wiegt 47 kg. 
Die Bahn hat die Länge von 12 m eingeführt und ihre sämt- 
lichen Hauptlinien mit diesem Modell ausgerüstet. 

Süd bahn. Die kurze Schiene, Modell Doppeltckienen- 
j köpf, ist 5-50 m lang, das Gewicht beträgt 38 kg auf das 
! laufende Meter. Seit 1880 ist die Länge auf lim erhöht 
i worden. Von 1907 an wird die 22 rn lange Schiene ver- 
wendet. 

Orleansbahn Die kurze Schiene, Modell Doppel- 
schienenkopf, ist 5°50 rn lang. Das laufende Meter wiegt auf 
den Hauptstrecken 42 6 kg, auf den übrigen Linien 38 kg. 
Innerhalb 20 Jahren wurde die Schienenlänge anf 1 1 m er- 
höht, jetzt beschallt man nnr noch 16-50 m lange Schienen. 
Bis zum 1. Jänner 1906 wurden 900 km Gleis mit 16-50 m 
langen Schienen versehen. 

W e s t h a h n. Die kurze Schiene, Modell Doppelschiene n- 
kopf, ist 6 m lang, das laufende Meter wiegt 24*25 kg auf 
den Haupt- und 3K 75 kg auf den anderen Liuien. Endglltig 
hat die Gesellschaft \x m lange Schienen eingeführt. 

Staatsbahn. Die kurze Schiene ist 6"50 m lang, 
Modell Doppelschienenkopf. Das auf das laufende Meter ent- 
fallende Gewicht beträgt 40 kg. Seit längerer Zeit sind 1 1 m 
die normale Länge, nnd der großore Teil des Netzes ist mit 
diesem Modell ausgerüstet. Man ist eifrig am Werke, ein 
längeres Modell einzuführen. Ende 1906 waren 200 km Gleis 
mit Schienen von 16* 50 m ausgerüstet Außerdem sind 
900 Schienen zu 22 m für eiserne Brücken bestellt. Es ist 
jedoch nicht beabsichtigt, mit ihnen einen Versuch auf der 
freien Strecke zu machen. 

Tieferlegung/ des Grundwasserspiegels beim Uuu 
der Berliner Untergrundbahn. Die Tunnelsohle der Unter- 
grundbahn liegt »Uttel halb des natürlichen Grundwasserspiegels. 
Der Erdboden besteht aus wasserdurchlässigen Sand- und Kies- 
schichten, untersetzt von einem hier nnd da unterbrochenen 
Band von Ciescbiebemergel. Die Sandschichten sind, soweit sie 
unter dem Grundwasserspiegel Hegen, schwimmend ; zur Her- 
stellung einer trockenen Baugrube für den Tnnnel wurde daher 
der Grundwasserspiegel durch reihenweise im Zuge der Aus- 
schachtung angeordnete Brunnen künstlich gesenkt. Abgesehen 
von dem Weglall des lästigen und für die umliegenden tio- 
bäude gefährlichen Hammens von Pfählen, wie sie bei der 
sonst üblichen Arbeit mit Spundwänden erforderlich sind, ergab 
sich hol diesem Verfahren, daß trotz der Wasserentziehung 
aus einem breiten, mit hohen großstädtischen Häusern be- 
bauten Streifen r.u beiden Seiten des Tunnels keinerlei B<tlen- 
bt-wpgungen hervorgerufen wurden, obwohl der Wasserspiegel 
i um 2 -3 w herabging. Die Bedeutung dieses Vorteils zeigte 
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rieh besonders darin, daß es gelang, mit der Tnnnelwand im 
schwimtneoden Erdboden In nur 5 m Entfernung an den 
Grundmauern der Kaiser Wllhelm-Gedschtnlskircbe vorbeizu- 
gehen. Trotz der gewaltigen Belastung des Untergrundes durch 
das schwere Kirchengebinde und trotz der schwimmenden Be- 
schaffenheit des Bodens hat sich kein Riß im Mauerwerk 
gezeigt. („Zeitschrift f. Transportwesen u. Straßenbau'.) 

Eisenbahnwagen für den Transport von lebeidem 
Oenügel. Die Hicks Locomotlve und Car Works haben vor 
kurzem besondere durch Patent geschützte Güterwagen für 
Am Transport von lebendem Geflügel ausgeführt, deren Konstruk- 
tion die folgende ist: Der Wagen Ist vierachsig und hat eine Kasten- 
lange vou 10 85 tu. Im Innern befindet sieb ein durchlaufender 
Mittelgang von 0*70 m Breite, an dessen beiden Seiten Re- 
gale zur Aufnahme der Geflügelkörbe angeordnet sind. Um 
die Körbe vou außen einschieben zu können, ist die Verstre- 
bung des Wagens in die inneren LftngBwände neben dem 
Mittelgang verlegt worden. Im ganzen enthalt der Wagen 
16 Regale mit je sieben Fachern, insgesamt also 112 Fächern, 
und da jedes Fach für einen Korb von etwa 60 Hühnern ein- 
gelichtet ist, so betrügt dag Fassungsvermögen des Wagen» 
6720 Hühner. Der Wagen ist mit einem Wasserbehälter ans- 
gerüstet, welcher an ein Rohrleitnngssystem zur Träukung des 
Geflügels angeschlossen ist. Die Reinigung des Wagens ist 
bei der geschilderten Anordnung der Fächer verhältnismäßig 
einfacb, so daß die Bauart des Wagons allen sanitären Be- 
dingungen genügt. 

CHRONIK. 

Verkehr und Einnahmen der üsterrefchlsrJieii Elsen- 
buhn es in Monate Mal 1907 und Vergleich der Hin- 
nahmen Inden ersten fünf Monaten 1907 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1906. 

Im Monate Mai 1907 worden nachstehende neue Elseu- 
bahoetrecken dem öffentlichen Verkehr übergeben: 

Am 2. Mai 1907 die 35 914 km lange Teilstreck« 
Laubenbachmüble — Mariazoll der schmalspurigen Lokalbahn 
St. Pölten— Kirchberg a. d. P.— Mank für den Gesamtver- 
kehr und 

im 8. Mai 1907 die 20 325 km lange Lokalbahnstrecke 
Dobermaunsdorf — Puysdorf der Lokalbahn Ernstbmnn— Mistel- 
bach— Hohenau mit Abzweigung Dobermaunsdorf— Poysdorf. 

Beide vorgenannte Linien stehen im Betriebe des nieder- 
österreichischen Landeseisenbahnamte«. 

Ferner wurde eröffnet : 

Am 18. Mal 1007 die 0 114 km lange, elektrisch be 
triebene Drahtseilbahn „Tbeatergasse — Helenenhof in Karlsbad 
im Betriebe einer seitens der Konzession-Ire aufgestellten 
Betriebsleitung. 

Haupt- und Lokalbahnen. 
Im Monate Mui 1907 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 18,601.703 Personen und 10,919.404 / 
Güter befördeil und K 64,398.687 vereinnahmt, d. i. per km 
K 2950. 

Im gleichen Monate 1906 betrug die Einnahme 
K 61,753.478 oder per km K 2914; es resulüert daher für 
den Monat Mai 1907 eine Zunahme der kilometri- 
seben Elnuahmen um l-2"/ & 

In den ersten fünf Monaten 1907 wurden anf denselben 
Bahnen 73,729.014 Personen und 52,949.743 t Guter be- 
fordert und K 296,7 16.605 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1906 betrug die Einnahme 
K 290,326.510. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die fiintrounat- 
liche Betriebsperiodo des laufenden Jahres 21.817*1 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 211911 km 



betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1907 anf K 13.600 gegen K 13.700 
im Vorjahre, d. i. um K 100 ungünstiger, oder, anf das Jahr 
berechnet, pro 1907 anf K 32.640. gegen K 32.880 im 
Vorjahre, d. i. um K 240, mithin nm 0 - 7°/ n ungünstiger. . 

Die Linzer Eisenbahnfarhschnle. Dem Jahresbericht 
des Direktors kais. Rat Dr. Anton Etfenberger über 
das VIII. Schutjahr (1906/07) der mit der Handelsakademie 
verbundenen Eisenbabnfachschule entnehmen wir folgende 
Daten : 

Am Schlüsse des Schuljahres waren im I. (Vorbereitung«-) 
Jahrgänge 27, im II. 30, im III. 21, im IV. 32 ordentliche 
Schüler, die aus fast allen Kronlandern der Monarchie (1 sogar 
ans Bosnien und 1 aus dem Deutschen Reiche) stammen. Als 
Lehrer waren beschäftigt die Herren: Direktor Dr. E ffen- 
berger für Physik im I. Jahrgang; Dr. Scheich l für 
Französisch im IV. Jahrgang ; Belob, lawek für Volks- 
wirtschaftslehre im IV. Jahrgang; Schneller für Mathe- 
matik in allen Jahrgängen und für kaufmannische« Rechnen 
im III. Jahrgang ; Burgasser für kaufmannisches Rechnen 
im IL Jahrgang; Dr. Ludwig für Handels- und Verkehrs- 
geographie im II., III. und IV. Jahrgang und für allgemeine 
und Handelsgeschichte im I., III. und IV. Jahrgang; Wessely 
für Naturgeschichte und Französisch im I. Jahrgang und 
Warenkunde im II. nnd IV. Jahrgang; Drouillot für 
Französisch im II. und III. Jahrgang; Plascbke für 
DouUcb im II. und III. Jahrgang und allgemeine und Handels- 
geschichte im II. Jahrgang : Schreinert für kaufmännisches 
Rechnen im I. Jahrgang und Schönschreiben im I. u. II. Jahr- 
gang ; Bohr, Adjunkt der k. k. Staatsbahnen für Eisenbahn- 
buchbaitang and Recbnuogsdienst im III. und IV. Jahrgang 
und Eisenbahntariflehre im IV. Jahrgang; Karel, Rev. der 
k. k. Staatsbahnen, für Telegraphen-, Telephon-, Signal- und 
Hlockwe&en im IL, III. und IV. Jahrgang; Kirchtag für 
Deotsch im IV. Jahrgang; Kowarz Dr., Knm. der k. k. 
Staatsbahnen, für Eisenbahngesetz- und Bargerkunde im IL nnd 
III. Jahrgang; Kranzl für Stenographie im I. Jahrgang; 
Sinei, Rev. der k. k. Staatsbahnen, für Verkehrsdienst im 
III. und IV. Jahrgang : S c h e 1 d 1 Dr. für Deutsch im I. Jahr- 
gang, Handels- und Verkehrsgeographie im I. Jahrgang und 
Stenographie im II. Jahrgang; De Venerette, Maschinen- 
Adjunkt der k. k. Staatsbahnen, für Eitenbabntechnologie 
im II. Jahrgang ; W e r s i n Dr., Adjunkt der k. k. Staats- 
bahnen, für Transportdienst im III. uud IV. Jahrgan«: und 
Zollvorschriften im IV. Jahrgang. 

Nene Bahnpostwagen. Auffallend groß ist im Jahre 
190li die Zahl derjenigen Fälle gewesen, in denen bei Eisen- 
bahnungliii'ksfällen deutsche llahnpoaten in Mitleidenschaft ge- 
zogen worden sind. Es ist im ganzen 32mal vorgekommen, 
daß Bahnpostwagen außer Betrieb gesetzt werden maßten. 
Sebald daran waren in 9 Fallen Zogsentgleisnngen, 21 mal 
Zusammenstöße und 2 bedeutungslose Anlasse. Dabei wurden 

I Beamter nnd 1 Unterbeamter sofort getötet, 9 Beamte und 

II Unterheamte schwer verletzt und eine größere Anzahl von 
geringeren Beschädigungen heimgesucht. Im ganzen war Per- 
sonalschaden in 10 Fallen zu verzeichnen. In 18 Fallen 
wurden Postwagen erheblich beschädigt, in 4 Fällen solche 
völlig zertrümmert. Postsachen wurden zweimal zerstört und 
einmal ist die Postladung überhaupt verloren gegangen. Diese 
schweren Schädigungen des Postpereonals insbesondere haben 
Veranlassung gegeben, eingebend darüber Erwägungen anzu- 

< »teilen, auf welche Weise demselben ein größerer Schutz hei 
Ausübung des an und für sich schwierigen Fahrcrberufcs ge- 

' währt werden könnte. Die Vervollkommnung des Eisenbahn- 
betriebes und die auf die geringste Dauer beschrankten Halte- 
Zeiten der Züge, namentlich auch die Rangieraulagen der 
neueren Bahnhöfe haben es bedingt, daß entgegen den frübereu 



- 2in - 



Einrichtungen jetzt die Bahnpostwagen als Schutzwagen dicht 
hinter der Maschine lauten müssen. Es ist dies meist in 
D-Zügen der Fall, weil das Begehen der Wagen durch den 
Zugführer beim Verkauf der Platzkarten usw. gebindert wei den 
Würde, wenn der nicht passierbare Postwagen erat hinter dem 
Packwagen gekoppelt wäre. Trotz aller Versuche, an dieser 
Einrichtung etwas zu Andern, hat sieb aber infolge der jetzigen 
Bauart der Postwagen es nicht erreichen lassen, sie in der 
Zugsmitte einzurangieren. Nnnmebr i»t zwischen dem Reicbs- 
priatamte und dem preußischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten der Bau neuer Bahnpostwagen vereinbart worden, 
die einen Seitengang besitzen und so beschaffen sind, daß eine 
Verbindung vom Packmeisterwagen bis zum Schlußwsgen im 
Zuge hergestellt werden kann. Die Wagen besitzen die statt- 
liche Lange vou 17 m. Außerdem ist noch eiue neue Wagen- 
art vorgesehen, die zn beiden Schmalseiten sogenannt« Puffer- 
räume erhalten. Zu verstehen sind darunter je 2w lange 
Kammern, die für Personal nicht bestimmt sind nnd stets leer 
zu bleiben haben. Diese Postwagen »ollen in den Zögen Ver- 
wendung finden, in denen sie unbedingt als Schutz- oder 
Schlußwagen laufen müssen. 

Betriebsergebnisse der priv. österr.-ongar. Staats« 
Eisenbahn Gesellschaft im Jahre 1906. Die Betriebslänge 
der gesellschaftlichen Linien betrug am Schlosse de* Berichts, 
jahros 1367 937 km. Der Fahrpark bestand am Ende desselben 
Jahres aus 544 Lokomotiven, 394 Tendern, 947 Personenwagen, 
419 Gepäcks- und Eilgutwagen, 12.417 Lastwagen, 7 Kran- 
wagen und 34 Scbnoepflügen. 

Befördeit wutden im Jahre 1906 im ganzen 1 5,008.676 
Pi-rsonon, wofür K 15,499.980 52 eingenommen wurden, 
30.(399 t Gepäck, *ofllr K 657.122 31, ferner 243.310/ Eil- 
gut, wofür K 4,399.328 73 nnd 11,678.432 t Frachten, wofür 
K 53.246.762 12 eingenommen wurden. Weiters bestand der 
Gesamt-Militartrauspoit uns 23h 224 Personen mit einer Ein- 
nahme von K 203.330 39, Die Einnahmen aus Verschiedenem 
waren K 457.877 20. Es resultieren daher K 74,297.017-50 
Gesamteinnahmen (gegen K 69,940.892 51 im Jahre 1905». 
Die Ausgaben stellen sich, auf die verschiedenen Dienstzweige 
verteilt, wie folgt: 

Allgemeine Verwaltung K 907 454 60, Verkehrs und 
kommerzieller Dienst K 14,939.995 13, Zugförderung- und 
Werkst&ltendicnst K 10,541.221 89 nnd ßahnerbaltungs- und 
Babnuufsichtsdienst K 5,927.060-29. Die Summe der Betriebs- 
ausgaben ist demnach K 32,315.721 59 < gegen K 31,365.498 43 
im Jahre 1905). Es resultiert somit für das Jahr 1906 ein 
Bctrlrbsüberschnß von K 4 1 ,981 .295 59 (g. gen K 38,675.394-08 
im Jahre 19<»5). Vou dem Hetriebsüberschuß sind noch die 
sonstigen Ansgaben (öffentliche Abgaben nnd Beiträge, Bei- 
trag und Zuschuß zum Punsionsfonds und ärztliche Dienste, 
Beitiitge nnd Entschädigungen auf Grund des Unfalls- und 
ilaftpflichtgeaetze») in der H5he von K 9,547.421 48 in Ab- 
zug zu bringen. Der sonach verbleibende Ertrag des gesell- 
schaftlichen Netzes beziffert sich, ohne Rücksicht auf den 
(iaramiezuscbuO für das Ergtlnzungstn-t/., mit K 32,433.874' 1 1 
(gegen K 29,513 741 74 im Vorjahr*. Im Jahre 1906 wurden 
im ganzen 3632 Millionen Biutto-Tonnenkilonieter geleistet. 

Die eigenen Lokomotiven leisteten auf eigenen und fremden 
Linien im ganzen 12,33b 217 Lokontolivkilometor und unter 
Einbeziehen des Verschieben» uud Dampfbaltens, wobei 1 Stunde 
Vorschieben 10 km und 1 Stunde Dampfbalten 2 km 
Fahrt gerechnet werden, 19.'H>0 009 Lokomotivkilometer. 
Dieser üesamllilsluiig entspricht die Leistung einer einzelnen 
Lokomotive im Jahresdurchschnitte von 22.806 Am ohne und 



35.120 km mit Berücksichtigung des Verschiebens und Dampf- 
haltens. Die Leistungen der übrigen Fahrbetriebamittel, nach 
den Wagengruppen verteilt, ergeben sich folgendermaßen : 
Auf eigenen und fremden Strecken fuhren im ganzen sämtliche 
Personenwagen 106,381.714, die Gepäckswagen 26,775.991, 
die Güterwagen 380,456.998, die Postwagen 2,478.032 Achs- 
kilometer. Der Reinertrag ans den gesellschaftlichen Werken 
nnd Fabriken iu Asterrelch beziffert sich im Jahre 1906 in 
Summa mit K 956.870*55 (gegen K 468.657 35 im Jahre 
1905). Die gesellschaftlichen, in Ungarn gelegenen Berg-, 
Hüttenwerke nnd Domänen ergeben im Berichtsjahre einen 
Reinertrag von K 300.422 36 (gegen K 539 428 94 in. 
Jahre 1905). Das Gesamtergebnis samtlicher der Gesellschaft 
gehörenden Fabriken, Berg- und Hüttenwerke, sowie Domänen 
beziffert sich demnach auf K 1 ,257.292 90 (gegen K 1,008.086-29 
im Jahre 1905) 



LIT ERA.TUR. 

Witsklers KisenbahngtreckeB« and Lnriemcßkarte 
von Mitteleuropa. Bearbeitet von Job. Engst. Aasgabe 1907. 

Die allbekannte Karte, die im praktischen Leben treff- 
liche Dienste leistet, präsentiert sich in der neuen Aasgabe in 
sehr klarer übersichtlicher Darstellung. Das beigegebene Eisen- 
bahnverzeichnis ist ebenfalls ein sehr nützlicher Behelf, da es 
ersehen läßt, welche der Bahnen dem Internationalen Über- 
einkommen Uber den Elaenbabnfrachtverkehr unterstellen, 
welche dem Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen ange- 
hören, welche besondere Betriebsverhiltnisse (Elektrizität, 
Drahtseil, Pferde, Zahnrad) aufweisen. Wir können die Karte 
daher nur wiederholt bestens empfehlen. 

Verkehr und Yerkehrspolitik in Volks- nnd Staatn- 
wirtschaft. Von Dr. Walter Bar das. I. Band. Leipzig und 
Wien. Verlag von Franz D e n 1 1 c k e. Preis K 4. 

Der Verfasser beklagt einleitend, daß das Verkehrs- 
wesen bisher in der volkswirtschaftlichen Literatur noch viel 
zu wenig gewürdigt worden sei, daß insbesondere die Unter- 
suchung und Klarlegung seiner wirtschaftlichen Struktur, die in 
ihm wirkenden Gesetze nnd Zusammenhänge nicht tief genug 
gegangen sei, so daß eine eindringende, wissenschaftlich auf- 
gebaute und haltbare Theorie des Verkehres und seiner Mittel 
eigentlich noch nicht existiere. Er gibt daher im ersten Teile 
seines Buches zunächst eiu solche wirtschaftliche Theorie, die 
sich in der Hauptsache als eine Anwendung der von der öster- 
reichischen Schule der Nationalökonomie entwickelten Begriffe 
und Anschauungen darstellt. Im zweiten Teile bringt er die Politik 
der Seeschiffahrt, namentlich viele interessante Daten über die 
von den einzelnen in Betracht kommenden Staaten bisher zur 
Anwendung gebrachten Mittel zur Unterstützung und Ent- 
faltung der Handelsmarine nnd die Gründe für diese Schiff- 
fahrtspolitik, wie insbesondere die Unterschiede zwischen dieser 
nnd der Eiseubahnpolitik, als deren wesentlichstes und nament- 
lich für die österreichische Verkehrspoliiik wichtigstes Ergebnis 
die Konstatierung zu betrachten ist, daß zwar der staatliche 
Betrieb der großen Seeschiffahrt untunlich, dagegen der der 
Küstenschiffahrt (Dalmatien) ratlich, ja unter Umständen not- 
wendig sei. 

Wir behalten uns vor, nach Vorliegen des 2. Bandes, 
welcher die Politik der Land Verkehrsmittel enthalten wird, 
eingehend auf das Werk zurückzukommen. 

Dr. Hilscher. 



|:i fi m'M:n. ll-.Titu.snUj mi.l Verlag .1«. Uut. 
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Dr. Viani HiUdxr 



lirnrk v,,n R Hiilo* 4 l'n. 
Wien, V H«irk, Mraußcpv, N, ],; 



)y Google 



Südbahn-tiesellselmft. Mit 1. Oktober 19«J7 gelangt eine Neu- 
auflage de« I.okaluntertaiites, Teil II, für die Beförderung ron Leichen, 
lebenden Tieren and Giltern not* den Linien der k. k. priv. Stldbahn- 
Gesellschaft zur Anggabe. 

K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Er Öffnung der Haltestelle (Beti iebeauaweiohe) Settendorf 
für den EilgntervBrkehr und der Haltestelle Annonhelm 
fdr den Gepaokaverkehr. 

Am 20. Joui 1907 wurde für die Zeit des stärkeren Verkehre«, 
d«s iat vom 1. Mai bin 30. September jede« Jahre« die dermalen nur 
für den Personen- und Gepüeksverkebr eingerichtete, in der Linie 
Amstetten — Pontafel gelegene Haltestelle (Betriebsau»weiehe) Satten- 
dotf auch für den Eilguter» erkehr und die dermalen nur für den 
Personenverkehr nnd für die GepSckaabfertigung im Nachzablnngswege 
eingerichtete, an derselben Linie gelegene Haltestelle Annenheim 
•neb. flu* den Gepäck- virkehr eröffnet werden. 

Eröffnung der Perzoneobalteatelle Tsohekowtti. 

Am 16. Juni 1807 wurde die zwischen der Haltestelle KuBscbit« 
nnd der Station SrkaboglOck im Kilometer 1827 8 der Linie Pilsen — 
Dnx gelegene Hallestelle T*cbekowiU für den Personen- und be- 
schränkten tiepacksverkehr eröffnet. 

DieVerkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmenden 
Züge sind folgende i 

Richtung ron Pilsen nach Dnx i 
Pereoneii-Zag Nr. 1115 Abfahrt 1 Uhr 0« Min. nachmittag« 

„ . um , s . Ii , 

. . 1113 . 8 „ 41 » abends; 
Richtung von Dnx nach Pilsen : 
Peraonen-Zng Nr. 1154 Abfahrt 5 L'hr 20 Min. früh 

■ • ■ "I« ■ 8 „ 46 , nachmittag« 
. ,1114 „ 7 . 50 „ abends. 
Die Ebtferuungeu auf Grund deren die Fahrpreise für die 
Personenhalteatelle Tachekowitz zu berechnen sind, betragen: 
Kaachitz von nnd nach Tachekowitz • . . 7 km 
Taebekowiu von nnd nach Schaboglück . . . 4 . 
Die Fahrkartenausgabe findet in der Hallestelle statt ; die Ab- 
fertigung des Gepäcks Erfolgt gegen Nachzahlung im Zuge. 



K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 

Offert- Aus Schreibung. 

Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Sildhahn-Geaellacbaft 
beabsichtigt, lür ihre ttaterreiebiaeben Linien den Jahresbedarf von 
6000 q Petroleum, eventuell auch bis au 20% mehr, im Wege der 
allgemeinen Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Lieferung hat aut Grund der bezüglichen, bei der Material- 
Verwaltung (Sttdbahnbof, Administrations-Gel Sude. IV.Stiege, Parterre, 
Tür Nr. 27) zur Einsicht aufliegenden Bedmgniase, welche mit den 
Vadiutnserlagn-Drocksurten und der Scbiedsgerichtsordnnng dort be- 
hoben oder gegen Einsendung von 20 Heller-Briefmarken auch brief- 
lich bezogen werden können, in 12 Monatsraten von, je nach unserem 
Bedarte, 400 bia 700 </, von Anfang« November 1. J. ab an erfolgen. 

Die it>it einer in gesetzlicher Weiae Qberschriebenen Stempel- 
marke a, I K versehenen Offerte sind mit der Vadinmempfangabe- 
atttigung, den .,Bedingnis*en" und der ScLiedtgerichUordnuug (beide 
letztere unterscbriftlieh anerkannt uud ebenfalls mit je einer 
Stempelmarke a 1 K ge-tempelt), versiegelt und überschrieben mit 
„Offert auf Petroleum, ad Zahl 1988 Fe" «pttetUns Ida 6. September 
I. J., 12 Uhr mittags, bei der Material- Verwaltung einzureichen. AI* 
äußerster Termin für den Kr lag der Vadien wird der 4. September, 
12 L'hr mittag«, fe-tgesetzt. 

Im OSerte ist sowohl die Provenienz des Rohproduktes als 
auch die de« Fabrikates genau anzuführen und sind die Preise per 
100 l*v netto franko verzollt ab einer Südbabmtation, eventuell ab 
MateriaJ-Migazin Wien (X. Bei. Laxenburgerst ralle 4t, wie folgt, zu 
notieren : 

uj inklusive Barrel, Ii) exklusive Barrel ; 
ad a) ist bei Rücknahme der leeren Barrel« auch der Preis per Stück 
Barrel zu notieren. 

Den Offerenten atcht es frei, auch nur auf die Lieferung eiuea 
Teiles des ausgeschriebenen Quantum« zu reflektieren, sowie sich die 
Material- Verwaltung vorbebilt, die Lielernng zum Teil entweder an 
einen oder aneb au mehrere Offerenten zu vergeben, oder die ein- 
gelangten Offerte ganz abzulehnen. 

Die Offerenten haben mit ihrem Offeite bis Ende September 
1. J. im Worte zn bleiben. 

Gleichzeitig mit den Offerenten sind der Material- Verwaltung 
Handmuster dea rfferiertm Petroleum* in je 2 veraiegelten Flaschen 
von mindestens einem halben Liter Inhalt attr Veifügung zu stellen. 

Offerte, welche neih dem fesigeaetzren Termine einlaufen oder 
von den Bedingniasen abweirhetde Beslimmui gen enthalten und 
welchen keine Hundmuater heigegeben sind, bleiben unberücksichtigt. 

Wien, im August 1107. Die Malerinl- Verwaltung. 




Elektrizitäts-Akliengesellschaft 

VOriBt aV>« 

Kolben & Co. 

Prag Vysocan. 

fe:ti[U'-:ii.:bi.$pezialfabrik für Dynamo bau 

Drehstromgeneratoren und Motoren mehr- 
polige OlelotutrotndVDamos und -Meteren, 
Transformatoren, Schalttafeln, Srhalt- 
nppnrate nnd Sicherungen. Elektrische 
— - — — Bahnen. 

Spezialität : 

El«ktr1a<ti< Kraftanlagan. — Eltktrtschi Bisenbatin. 
Mock»l£na1a rar Slcna-nmzen. — Turbinen nach 

Francis* und Psttonsyata-n. 
Suhl Kft(ongua. DautrbramJbocanlamptn .Regina« 
und »Hella«. >.t 



F. Xa Komarek 



Tele j<ti*» 411». 



Wien-Favoriten. 



TftepBon Iiis 



lUaiprm-tVc-rliint?« mit Fr«Ula.otii»ci..eb*r uud PriVclitoairBatiUttutruntt, 
Danp fmotorr mit WMUobr-W»M-«mihrk«*t«l fitr J«*Jw Rctvifb, gwtocate 
B*tr«-tbtko«UD. 

Itriß.lfcmpr \> pllrohr-U iMerr«»rkr*.tf I. beut« |,olii>mobUkMMl, gmä« V.r- 

Umiiftiuxf hnhnr N»t*. JT.'kl 
NN atw^rrrinlifBiiÄ» Apparatti mit 8poiww**iar, rar WtlcBmkchuog and 
Kl kr.i ^ d*< WksMor«, mWM ■»IbmJ.t'K und u.ir »in re-r. ■ Lille h. 

Di« Fabrik baut al« Spezialität: 

Ht i6d«\iapf-)fi(orwact« fitr Kia>Mbfcbn.>s . «.j-r Spurweite, für Pfnonen- 

tltftll <• li*.- rv a.m-1 r Und 

lUaipfin#>t*r Ijistwijffn for Tr*n*port grofi« Luteo »fif Htr»ße». 



Jabrik für 



€.Tenbabnflcberung$anlaaen 

« $ildbabn=aierk « 

• Uliett « 

X 3 Triestcrstraße Hr. 40. 

Telephon 8978. 

Babn|cbranken, Uorläutelicherungcn. Schranken, 
antriebt. • Zentralstellwerke, Blockapparale. 
Signale, Kontaktfcbienen, 5ühl|cbienen, Sperr« 
bäume. • ÖJedi(cllpenld)lö|ler. •••••« zm 



Decken $ fiomolka 

Elektroteoh laohea Etablissement 




Fabrik«- ■ Eagrea 

IV. Favoritenstr 



Prag. Brünn. 



laz* a. laaullatlaa 
Kürntnerstr. 42. 



Fabrikation 



Paris. 
Installation 



von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 

fitr alle /werke, insbesondere für den Eisen 
bnhn - Signal-, Sicherheit»- und Meldedienst 
Blitzableitern, Dynamos. Elektromotoren und 
Ventilateren, Wasaerstands-Anzelgern. Beleuch- 
tungskörpern, «tnuli- und wasserdicht. tt* 



ife Wilhelm Beck & Söhne 

FILIALE*: Wen, VIII. Ungrepw»* 1, Zeatrale. 

Uniformen, Uniformsorten • • « 
Kürschnerwaren und Kappen % 



ÖÄ Siemens -Schuckert-WerkB 

Wien. XX 2. Engerthstraße 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragui 
7 Elektrische Ba 



6»J 



ng 

Jahnen. 




• • • 



Installationsbureau: VI i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 



Wien und Budapest 

Wien Budapest 

i2. b. Ganz & Co.. Steintarucherstr. 



XX. 



Eisenbahn-Sicherungsanlagen 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, IndiulriegeJeisesicheningen, Ge leise jperrbäume 



BttvMadlMiat 
Berg- nnd Hüttenwesen 

Waggonschieber etc. Patent Bußing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



Bahngötz Wien Telephon. 

_\ K < -•< ode flliifte AusiraN' in Verneiidunir. 
Telephon 21082 nnd 21«K3 interurhan. 

•j« 



HAUSDRUCKEREI. 



Jeder ».In eigener Druckerl Mit »Kk« nngef. 



«I». Ad 




Freie mit elleen lablUt : 
»Tri'« Kl.— ItCTrpaeKl «0 Sil TrpeaK «.- 

»o . . 1.40 tu , . «.- att . . im 

IM . . < - SM . , 4 *C »60 . . 10 _ 
*»> Tjum K it.— . 

1)1. elag Ma 

j. um«, sl-p^ii 




Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

WltknwIU (Mahren). 

Fmi- anti Telegremm4.lrc-.ee | Witkowil*. Jünnwirt. FJeaa.bihneteUc.a I 

Hchnnbrunn und Mahr. Oetrau der Kater* Perdineode-X'iriloario. 
•ri.ifileet Boholeaa, Blereigtitwure, eoraehmHoh HJlirengni nee.liauh«nid«c 
Methode furWeaeer-, Den>|>f- und Oe4leltungea. Meeahbnen- und IKb Buol, 
Hleliltfoi, WeltmateTIat, ui iwer; Biet, »od FeetiiueeeeB, Bau- uod Waggon- 
liugw. Baeerrol». uod Krn.lbl.chr. Ulehetahl. SlahlbUcha, Kl.«bului. o»d 
(irabearaaeeliluM aue Mamr .letil. Tyr.e eoa Martin- »od Spe.lel.tekl, El.ru- 
kahawageonrader, "i yiouibm, koaul.il. Ri-l.ri.Mr.. Wecbeel uxd Kr.n.'i" - 
««Ii, Ut.Uicii.ltMD, We...r.iali-.o« Einrioritnog.u, riamplkeeeel, Reearrotre. 
Ilaeoaeelar, Bruokan- und uiitl« Baukonetruktioaen. Gltterataeta. Bekiniede- 
etacke und dieere« Zeojrtchniedwaro. Meechineabao, spaal.ll Bergwerka- 
utneeaiaeei für FArdareag und Weaeeihaltun«, I'umoewettae und Aaefuhrung 
dlrarear aeeeeiifnellar Klurtctitungre. »Ittel. Waaeergaa geeckwelale, elaktriech 
l« und Maachto.il ««pr.Lt« Blechwaren, aturapf und p.i«tg..eh welkte, 
iientloee Bohren, llohrma.tr, f.u.rf.«te Zl.g.1 und baalacha Hl.lo*. 
■lad tu rieakan au dt* Zratral-Dlrrklieo la WlUewlu, U.r.werk 

( oder aa daa Ver- 
öl« 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN. III. nainburgcrslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Trlegraaklr. Taleakenla, FearraMlder, VT mb .ratio te- 
naieljfer. MelUilrannaata. W teeer» mir , Nhawtlnder. 
Hlgnalapiiirtle. Keetrea alarlokliecee. ElrinrnlmVai. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

riltilkJtlkia*) für stark- und Rr.waci.lrai 



•ad Trlfiikaoiwerka. trimblrtkibil, 
at.rlal flr laiti'Utl.nmwark« ata. 



Lokomotivfabrik Krauss & C» 

Aktien-Gesellschaft München D. LlOZ. 



pe.lge 

LokomoilTon 

Jeder Bauart und für 
leiten BMiieburweck 
fUr Adhlaleai- oder 
Zekirtdbetrb»». 



Vertretung in Wien: L 




Dl« A>l|.w>eine C.utjon.beek «.wahrt an 



I ) äP I C Ii © II • ^^^X^i^^^ ?.Ä1i7 

der Bank gehobnen Vorteil ■•< alljährlich ata laMigee Scbadeadei 

illpKii. Cantionsliank: Aktiencesellschaft gSsra 

alu.aal.Dai-riaaw.aawe /Mw I l.la».i«V Ä ** I 



■baiBI« narl.heu gegea Oahalt«» ■■ 
a aw : 1. Dia Bank fordert aa Darl.heoaaiuMt 



(ieeare!- Ret raten tan. für "«(erreich 

WIEN. IV. TechnikerstraOe Nr. 



morkung in ialerurdeetllch glm.tlg«. Beding onewn. 

bis anno a>.i«ar <; aala.Ued.u4 imaur »im der r.rbl.ihen.len Reatwihuld. t. Per Derlehen.w.rhar hat «ick 
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Abonnement «II. Pottversendunfr, 

Ii M»I»rra Irh-t nif»r» ; 

Club Österreich ischcr Eisenba h n-ßeamtei 1 . «ä'^Iä^, 

I« Sbrluru Aolindr: 
ilanajalirl* Cr So IUI!<j4hn> Fr. in 
H.tu».at.ll. für dan H.rhh.ndal i 
Splrlbifr. 4 Srhnrkh In Wir.. 

Untat»» Itua H Biliar. 

CrSana Raklamationan portofrei. 



Erscheint «ob April bis September an I, und 15. jedes Monates 
•od Oktober bis Hin jeden Montag. 
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Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 

Ckcr 

150.000 




Stück 



In all» Industriestaaten der Welt Im Betriebe, 

Vorteile: 

M'amirrßtand Bchurarx, 
Dampfranm sllbenrlflnzcnd, 
Rascbrs »kennen des Waasei-staades, 
UrttBte Betriebssicherheit, 
Schntziclaser absolut überflüssig, 
Tausrhniigen Ober den Stand des 
Wasser«, im Kessel ausgeschlossen. 

Vollster Schatz gegen Eiploslooen wegen 
Wissennangel! 

■dk «•>■ II K'tfkMma.fail *° Utr dlei> " Apparat« 

-■»•CIII ^».«5BIRIt5I |„ Verwendnnjr stehen. 

Gumpoldskfrchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. JKllnger 

aCMFOLDBKIRC'HKX bei Wie*. ««• 




RanQierseil bahnen 



Hömchcs & Reinbold, Ulien, i. 



isen. 



zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgl 

i. HokeuUureigisu 



Tlaafaa ma. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
« « Mölln, Ober-Österreich « « 

•müSaM Hlg. [neugn.ita, ■. » 

Krampen-. Schaufel-, Hammer- und Hackenstiale. Werkreughefle 
aller Art, sowie alle las Fach einschlagende Hollwaren und 
Schnittmaterialien aus welchem Holz. 

Niederlaae* WIEM ' lx/ * Währingergürtel 
ÖUDMayo ' Stadtbahnviadukt Hr. 139 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Putzwolle 



kartiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste österr. mech. T> TT'nOT.'P T ÖWT WIEST 4U 

• • Putzwollfabrik «•VlrVlM lM*J W 1 „ E ngerthstraße 173-175. 

Erstes n. grflflte* Etablissement dieser Art. dessen Inhaber die kartierte Patswolle »or iwölf Jabreu in Österreich 
mit größtem Erfolge einfabrle. Monatliches Fabrikat Uber 100.000 Kilogramm. Telepkvm 1B.I47. 



Erste Warnsdorf er Drahtwaren- und Eisenmöbelfabrik 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 61. 



Karl los. Prasse, marnsdorf 



Telephon Comptoir 
und Fabrik Nr. 51. 



empfiehlt 

Eisenbetten, Drahtmatratzen, Kinderbetten 

Kleiderständer. Waschtische. Flaschenschränke. Gnrtenmöbel etc. Spezialitat: Reformbetten nud 

Matratzen. 

Alle Arten Drahtgewebe. Geflechte, roh and verzinkt etc. in Jeder Hsscbenweiu nnd Drahlstttke, 
Drahteinfriedungen und Tore ran einfacher bis zur feinsten Ausführung. 
■T" Kataloge uml Kosten roranachlflge grati* und franko. 




Wiener Filiale <ler 

Einlagen auf Büchel 4%. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Börsenorders. Darlehen auf Wert- 
papiere. Wechsel-Eskomptt. 

VrrsirhrrB.p gegru KuMtrrluat. S.'ri irr bntrn K.n 
alr.klioa. 



Zivnostenskä banka 

pro i ci Ii j a .Murin u 

Wien, I. Herrengii«»e 12. 



Aktlenkapital K «5.000.000 
Reserve- u.SIcheratellungsfonds üb. K 9.000.000. 

Zentrale La Prag, ngrl.drl ISSS. 
Kill.).. 1. Brünn. Badwria, lilaa Krakau. »Ukr. Ontraa 

r.rdtbiu, nitrn Pr*iolU und Uh.tr 
Wethaelhaua, Lccpotiltt.d:. II. Pr.trT.traB« 24. 
Agentur Favoriten, X. K.vorltcn.tr.C« Nr 95. 



Google 



fGarvens-Werke i 
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fabrizieren und halten großes Lager von: 



lumpen 



aller Art: 



Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



4 > 

Kataloge u. Kosten Voranschläge auf 
Verlangen portofrei nnd koetanlo». 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks -Aktiengesellschaft 

Brevillier& G°- und A. Urban &Sü 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

Fabriken: Vtunkirclifn an der ßadbab». KJondedorf und Gradtabsrg. KUicn, 
HchrauWo, Muttfro, DrataUtifUo «ad Beba>i»d«.war«a. 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahnarzt 



II. Kaller Josefstraße 25. 
Mfhmenloae Beb nn dl mag. 

FQr liahnbeamte 8©% ErmaBigung; gegen Vorweisung 
einer Legitimation. *" 



KORKSTEIN-FABRIK 

c n ic k ■ ACTIEN CCS ELLSCHAFT vorm. mmmmmn 

KLEINER & BOKMAYER 



AnafQlirmig all.l 

bau- u. nuschlnentechnischer Isolierungen 

K*gr» War»« lad KilUTerlut*. 
Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
stätten etc. 



Q CENTRAL BUREAU: □ 



VI i KÖSTLER 



WIEN 



MeMlaaadtrrklaiaaa«- »>n NliaalkaiUn. 
M Srkl.rhkairrB. **|[.IIa.n. HinfKUliDiM 

3 uad cxpuaLwl.r llaui.kj.kln ;adtr Art. 

taolieninB von Eiskellern und Kühlanlagen. 
rn>rk#nlf/raiiB fmtkler Maatra. = 
ll.r.triiun« <"» Iwiwkaaa-lad.a aU 

Ujjjmjgt ' lMin|irinlaaT«a. KmwI» Ht. 



, GASSE N 7. 



rtamitrawa vtnauTana 

FAT. EMUlSiUORUTEIIl □ 
f»T. REFOHU KORKSTEIHL □ 
PM. KORK.S ILfNSCHALER. □□ 

manmimuiatm 

..THERM4LI1- FEUERFESTES 
ISOUERIaTERIaL □□□ 
KIESELGUR ISOLIEHUASSE. □ 



Avenarius Carbolineum 

Reit 30 .lahreu erprobter Holzanstrich. 

Indurin 

Innenanstrich- und Fassadefarbe.Waschbar, wetterfest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrlk R Ävenarins 

Wien, II' 2 licchardgas.se 14. 



»»,»*. Wechselseitige Brandschaden- 
Verslcherungs-Änstalt = 

im jlh>a*iai». — Wien, I. Wollielle 3». ====■ 

Di. Aaitalt «rtlahart: a) Hrkladf ual der«, ZababSr, 

») MsMUaa auar Art all 
e) Bad«a.n*Bc-al»* P'«' 1 ' Hag «laohj»«;. 
a>acrr«rsad d Aail : I S.WI «SS M OM. Tfr.lfk.raa r iaai«a E MHJM M* 
Aasaal der MiiKliadar: 1 LS. luv 



Attiengesellschaft der LokomeUvfafcrifc 
vorm. 8. Slgl 1b Wtener-NensUdt. 

GEGRÜNDET 1642. n> 
Lokomotiven jeder Art iür Normal- und Sekundfirbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hoclidruck- 
Tarbluen-Parapen (Syatem Jaeger) für alle Arten von Waesor- 
beförderung, Wasmotoren, Geblase, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, (iuß-und Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 

' M AM BURG10 • 





Spccialitat: FREUND' 5 
EISENBAHN - FAH R RÄDER 
MODERNSTER CONSTRUCTION 

JNSPtCIiONS uTRONSPOBf- 

• DRAI5I N EN • 

rua !imsi»>ih cotrraout . j«i»uiiwcJs|tNjT 




BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR 'PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UNO 
KLEINBAHNEN. 

ICUMSVAOW.t BAHNBEDARF 
COOti. ABC IV u V tD . lUBtBJ tODf 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 
L«' I pzl g -Sehl eussig, 

SenaiestraBe H6. 

Fabrik ftlr Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon Zentralnmsrh ilti r 

elektrische Stations- 
Decknngssignale unil Bahn. 
niichtcrliiutewerkefürElsen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitnngsiuateriale, 
Wassemiesser 
eigenen Patente« für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
» erden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet 

an 



Google 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
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INHALT. Statistische Nacfcricbteu tod den Eisenbahnen de» Vereines DentscLer ICisenbabnverwaltnogen fflr das Recbuan(i*j*-hr 190ö. 

Alkohol and Verkehr-Hwesen. Karl Klo»« •)-. — Chronik: Verkehr trnd Einnahmen der k. k. Österreichischen 8taatsbahnen 
im Joli 1907. Grandang eine« internationalen Eisenhabn-Alkoholgegner-Vcrbindes. Linter EitenbahnwOnache. Der EinflaB der 
Verataatlichnng auf die KmnkeareT»ichening der Bababeamteo und die Kraukenkassenorganwation. Die berachtlsse der 
prenflueben .Siaatabahnen. Betriebsergeboiaae d»r k. k priv. Bobmischen Kommersialbahnen im Jahre 1906. — Literatur: 
Da« Oeteta Uber Kleinbahnen nnd PrivatanscbluCbuhnui FranaBaische Unterrichtsbriefe. — C 1 nb-N achrichten: Verände- 
rungen im Mitgliederstande im Monate August 1907. Aufgehobene Begünstigung. Nachricht. 



Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereines Deutscher Etsenbahn- 
verwaltungen für das Rechnungsjahr 1905. 

Der unlängst versendeten neuesten Vereins-Publikation 
sind nachfolgende wichtige und interessante Daten zu 
entnehmen. 

Abschnitt A. Verwaltung, Länge und 

Betriebseröffnung. 
Die dem Vereine angehörenden Bahnen zerfallen in 
drei Grappen: 

I. 26 deutsche, 

II. 8 luxemburgische, niederländische und andere. 
III. 26 österr.- ungar. Bahnen (hievon 15 öster- 
reichische, .2 geraeinsame, H ungarische und 1 bosnische). 

Die Bahn- bezw Betriebslänge betrug zu Ende des 
Berichtsjahres bei 

Gruppe I 53.819 bezw. 53.845 km 
„ II 7.223 , 7.690 „ 
, III 37.613 „ 38 264 „ 
Von der Länge aller Bahnen waren 73.675 hn ein-, 
24.849 km zwei- und 250 Am mehrgeleisig, hiezu kommen 
noch 37.693 Am Bahnhofs-, Ausweich- und Nebengeleise. 

Abschnitt Li. Allgemeine Beschreibung. 

Die Anzahl der Wegübergänge, Durchlässe u. dgl. 
beträgt 345.987, die der Brücken 53.930, die der Tunnels, 
Galerien und Viadukte 2021. 

Von der Gesamlläuge der durchgehenden Geleise 
(122.466 Am) bestanden aus Stuhlschiene 17öA-m (015%), 
ans breitl'ilOigen Schienen auf Einzelunterlagen 120.657 hm 
(98 53"/,,). aus breitfüßigen Schienen auf Langschwellen 
1525 hm (I25"<,) und aus unmittelbar auf der Uuter- 
betlung ruhenden breittüßigen Schienen 67 Am (0 08%). 
Die erstere und letztere Kategorie findet sich bei Gruppe II 
nicht vor. 

Die Länge der durchgehenden Geleise auf Einzel- 
unterlage beträgt: 



b * I .In.a Sek I oii rii«.« Ith I. 
bin mcl. bU .nkl. 1.1. Inkl. bl> takl »Ur 
3« k« 3(1 k R 10 k« V, k« 4t k« 

bei Gruppe I 3 271 39.134 12.449 15.575 75G£m 
, „ II 2 351 3.137 3.127 104 „ 

„ III 13.467 18.998 6.40« 1.883 - „ 

Das bezügliche Verhältnis stellt sich bei allen 
Bahnen auf 15 82 : 50-78 : 18 22 : 14 17 : 0 7 1 . 

Auf durchgehende Geleise mit hölzernen Quer- 
schwellen entfallen 100.440 A-m mit einer Schwellenanzahl 
von 127 4 Millionen, auf solche mit eisernen Querschwellen 
20.198 A-m mit einer Schwellenanzahl von 26 Millionen, 
auf solche mit Steinwürfeln usw. 46 Am. Von der mitt- 
leren Kategorie entfällt der überwiegende Teil (nämlich 
19.883 Am auf die deutschen Bahnen. 

Die Anzahl der Weichet), unter denen Zungenweichen 
(einfache und dreiteilige Zungenweichen, halbe und ganze 
Kreuzungsweichen), Schleppweichen und Weichen ohne 
Geleiseunterbrechnng unterschieden werden, beträgt — 
auf einfache Weichen berechnet — im Berichtsjahre 
281.276 Stück, die Anzahl der Herz- und Kreuzungs- 
sl itcke 332.760, ferner werden 3380 Drehscheiben für 
Lokomotiven, 4367 für Wagen und 1076 Schiebebühnen ver- 
zeichnet. 

Von der Bahnlänge aller Vereinsbahnen lagen 
30.531 Am = 314% in wagrechter Strecke, 394 Am = 
', „% in der Neigung über 1 :40, 68.874 Am = 712 1 0 in 
gerader Strecke, 1082 Am = 4% in Krümmungen mit 
einem Halbmesser von weniger als 300 m. Die größte 
verzeichnete Neigung ist 1:14 7, der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf der freien Strecke 40 m. 

An Stationen, Haltestellen und Haltepunkten sind 
bei Gruppe I 10.995, bei Gruppe II 1196, bei Gruppe III 
7469, insgesamt 19.660 verzeichnet. Werden diesen Zittern 
die bei den einzelnen Bahngruppen angegebenen Lade- 
Vorrichtungen (Kampen, Ladebühnen. Krane etc.) der Zahl 
nach gegenübergestellt, so ergibt sich tili jede Station 
lim weiteren Sinne) ein Durchschnitt von 2*> Ladevor- 
richtungen bei Gruppe I, von 1-5 Ladevorrichtungeii 
gleichmäßig bei Gruppe II und III. 
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An festen und tragbaren Telegraphen-Apparaten und 
Fernsprechern waren 78.558 Stück in Verwendung; die 
Streckenblockierung umfaßte 16.268 £w nnd standen auf 
5259 Stationen die Deckungssignale unter Blockverschluß 
der Station. 

Abschnitt C. Unterhaltung, Erneuerung 
nnd kleinere Ergänzungen der baulichen 
Anlagen. 

Die Länge der unterhaltenen Geleise betrng im 
Jahresdurchschnitte 166.412 km ; von diesen wurden in 
zusammenhängenden Strecken 374 km Geleise aus Eisen- 
und 4558 km Geleise aus Stahlschienen in 50 km Geleise 
aus Eisen und 4916 Ä«i Geleise aus Stahlschienen umge- 
baut. Die hiefür aufgelaufenen Kosten betrngeu 218 Mil- 
lionen Mark, einschließlich der Kosten sonstiger kleineren 
Anlagen wurden 340 Millionen Mark ausgegeben, von 
denen 




auf Grnppe I 257 Millionen Mark . . . 
„ » H 18 » , ... 

n „ III 64 . „ ... 

entfallen. 

Abschnitt Ü. Anlagekapital. 
Der Gesamtbetrag des bis Ende 1905 verwendeten 
Anlagekapitales beziffert sich bei den Hahnen 

der Gruppe 1 auf . . . . 15 240,52 1.1 »55 Mk. 

II „ . . . . 1.250,045.925 „ 

n _M • • _8.348.72ii.801 _ 

zusammen . . 24.839,293.891 Mk. 
Auf den Kilometer Bahnlänge entfällt von dem An- 
lagekapital 

bei Gruppe I ein Retrag von 288.4-29 Mk. 

II . „ * 229.003 „ 
III „ „ „ 219.29!» „ 
im Gesamtdurchschnilte ein Betrag von 270.621 Mk. 

Der kilometrische Durchschnitt schwankt bei den 
Bahnen der Gruppe I zwischen 47.665 und 426.013, bei 
Gruppe III zwischen 228.304 uud 604.211, bei Gruppe III 
zwischen 31.749 uud 699.516 (Südbahn, österreichisches 
Netz). 

Abschuitt E. Fa h r b e t r i e b sm i t tel. 

Am Schlüsse des Detriebsjahres 1905 besaßen die 
Vereinsbahnen, und zwar Gruppe I 21.690, Gruppe II 1987 
nnd Gruppe III 8891, all« zusammen 32.568 eigene Loko- 
motiven, darunter 53 mit einer. 11871 mit 2, 17 452 
mit 3, 2924 mit 4 und 268 mit 5 Treibachsen. Von den 
vorhandenen 120 Motorwagen gehören 54 der Gruppe 1 
nnd 66 der Gruppe III an. Aul 10 Am Betriebslänge ent- 
fielen bei den einzelnen Gruppen 4- 10, 2 60 uud 2 37. im 
Durchschnitte aller 3 32 eigene Lokomotiven. Unter der 
Gesamtzahl der Lokomotiven befinden sich 8956 Tender- 
lokomotiven. 

Auf den eigenen Belriebssl recken der Vereinsbahnen 
haben die eigenen und fremden Lokomotiven einschließ- 



lich der Motorwagen während des Berichtsjahres mit 
Zügen jeglicher Art (Schnell-, Personen-, gemischten, 
Güter- sowie Material- und Arbeitszügen einschließlich 
der Schneepflugfahrten J zurückgelegt : 

bei Gruppe 1 588 164.060 Zugskilometer 
II 64,733 550 

„ „ III 225,348.843 

zusammen b78.246.453 Zugskilometer. 
Unter Berücksichtigung der mit Vorlege- oder 
Schiebemascbinen geförderten 48,397.423 km betrng die 
Anzahl der geleisteten Nutzkilometer 926,643.876 km, 
während 61,222.278 km auf Irrfahrten, ferner 37.749.258 
Dienststunden auf den Verschubdienst. 19,681.114 anf den 
Bereilschaftsdieust entfallen. Bezüglich der Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues wurden im ganzen 
1.366.925.846 bezw. auf 1 *w mittlerer Beti iebslänge 
19.709.971 Lokomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken 
sowie auf Neubaustreckeu der eigenen Bahn haben die 
eigenen Lokomotiven und Motorwagen der Vereinsbahnen 
bezüglich der Unterhaltung bei Lokomotiven resp. be- 
züglich der Kosten der Züge geleistet: 

bei Gruppe I 950,046 279 resp. 836,947.688 
II 90,171.071 „ 82,531.799 



III 326,708,496 



297,210.396 



im ganzen 1.366,925 846 resp. 1.216,692.883 
Lokomotivkilometer. 

Die geleisteten Tonnenkilometer betragen 



oo<J Mt>wrw»g»<0 

145.404,455 274 
12.253,406.466 
59.695.647.239 



»» NauUu 

bei Gruppe I 46.326,206.883 
„ , Ii 3.402,152 048 

III 18.934,137.335 _ 
im ganzen 68.662,495.766 217 353,508.979 

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren bei allen 
Vereinsbahnen 06.696 Personenwagen mit 2,974.995 Plätzen, 
17.087 eigene Gepäckswagen, 235.211 bedeckte eigene 
Güterwagen, 441.137 offene eigene Güterwagen und außer- 
dem 3846 Postwagen vorhanden. 

Die Personenwagen enthielten an Plätzen I. Klasse 
'< 1 18.687, IT. Klasse 512 281. III. Klasse 1,842.074 und 
IV. Klasse 501.353, durchschnittlich auf 10 km Betriebs- 
länge 308 11, auf eine Achse 18 42. 

Die eigenen Personenwagen haben 7822 Millionen 
die fremden im eigenen Betriebe der Bahnen 746 Mill. 
Achskilometer zurückgelegt; hiebei ist durchschnittlich 
jede bewegte Achse mit 4 5 1 Personen, von den bewegten 
Plätzen aber sind im Durchschnitte 24-48";, besetzt 
gewesen. 

Die sämtlichen Gepäck- und Güterwagen besaßen 
eine Tragfähigkeit von 8,661.281 1, durchschnittlich für 
jede Achse 6140 A ; /. Die eigenen und fremden Gepäck- 
wagen haben im eigenen netriebe der Bahn 1.985,710.713 
(per I km Ueti iebslänge : 20.765), die eigenen und fremden 
, Güterwagen 23.594,706.435 (per 1 km Betriebslänge: 
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243.339) Achskilometer zurückgelegt. Jede Gepäcks- nnd 
Güterwagenachse war im Gesamtdurchschnitte mit 2 68 ( 
belastet nnd die Tragfähigkeit durchschnittlich mit 42-02% 
ausgenützt. 

Mit Einschluß der Leistungen der Tost wagen haben 
die eigenen nnd fremden Wagen jeder Gattung im eigenen 
Betriebe der Bahn zusammen 34.213 Millionen und durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 352.111 Achskilometer 
zurückgelegt. Auf die Gruppe 1 entfallen 22.679 Mill. 
(per Kilometer Betriebslftnge 431.761) Achskilometer, auf 
die Gruppe II 2182 Millionen (289.879), auf die Gruppe III 
9372 Millionen (251.995) Achskilometer. 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und 
Ergftuzung der Betriebsmittel, soweit sie der Verwaltung 
zur Last fallen, hat bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
im Berichtsjahre 149 Millionen Mark für Lokomotiven, 
Tender und Motorwagen nebst Zubehör, 46 Millionen für 
Personenwagen nebst Zubehör, 98 Millionen für Gepäck-, 
Güter- und Arbeitswagen nebst Zubehör betragen. 

Abschnitt F. Verkehr. 
Auf sämtlichen Vereinsbahnen sind im Jahre 1905 
in der l. Wagenklasse 84 Millionen, in der II. Wagen- 
klasse 131 9, in der III. 827 2, in der IV. 384 0 Zivil- 
und 20 8 Millionen Militärpersonen, im ganzen 1372 5 Mill. 
Passagiere befördert worden, welche rund 35.b94 Mill. 
Kilometer zurücklegten; hievon entfallen anf die I. Wagen- 
klasse 705, auf die II. Wageilklasse 4696, auf die 
III. Wagenklasse 19.906, auf die IV. Wagenklasse 8739 
und auf Militär 1649 Millionen Kilometer. Von je 10.000 
Personenkilometer entlallen auf die einzelnen Kategorien 
von Reisenden 

i. it. ui. 
bei Gruppe I 146 1223 4753 
II 607 2428 6583 
„ III 239 1502 7719 
Bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
metrische Personenverkehr betragen in 



Der kilometrische Güterverkehr betrug — absolut 
und iu Prozenten - • an Eil- und Expreßgütern 6377 t 
(0-99%), an Stückgütern 33.762 i (5-8%), an Wagen- 
ladungsgütern 695.751 (92-35%), an lebenden Tieren 8629 
(1-35%). 

Für die Beförderung von Personen (einschließlich 
der Beförderung auf Rückfahrt-, Rundreise- und Zeitkarten, 
sowie- in Sonderzügen) wurden vereinnahmt: 



IV 

3432 446 
49 333 
5 535 
hat der kilo- 
der I, Wagen- 
klasse 7561, in der II. 52.508, in der III. 213.484, in 
der IV. 93-731 nnd beim Militär 17.681, zusammen 
384.966 Personen, die perzentuelle Verteilung ergibt die 
Ziffern 196, 13 64, 55-46, 24 35 und 4 59. Den stärksten 
kilometrischen Personenverkehr hatte die Eisenbahn Nürn- 
berg— Fürth (2,992.505 Personen). 

An Gepäck (einschließlich des ohne Lösung von 
Fahrkarten aufgegebenen], sowie als Traglasten wurden von 
sämtlichen Vereinsbahnen im Jahre 1905 122,476.091 t km 
befördert. Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, 
Stück-, Wagenladungs-, frachtpflichtiges Dienst- [Regie-J 
Gut und lebende Tiere) mit Ausschluß der frachtfreien 
Güter wurden 

von der Gruppe 1 41.787.069.314 / hu 
„ „ . II 3.062.496. 2» •<> , 
„ „ „ III 16.2)^,779.072 „ 
im ganzen 61.069.344 5*6 ijkm 
geleistet; für frachtfreie Güter sind noch 4634 Millionen 
Tonnenkilometer hinzuzuschlagen. 



bei der Gruppe I Mk. 654,600.741 
. . w II » 68,775.386 
„ „ „ III „ 202,890.473 




im ganzen Mk. 926.266.600 Pfg. 11-7 
Für die Beförderung von Reisegepäck und Hnnden 
und an sonstigen Nebeneinnahmen wurden zirka 38-4 Mill. 
vereinnahmt, so daß die Gesamteinnalime Mk. 964,647.966 
beträgt; hievon entfallen auf den Kilometer mittlerer 
Betriebslänge 

bei der Gruppe 1 Mk. 13.069 
„ , , II k 9.576 

«_ , HI . 6.2 89 

im Durchschnitte aller Mk. 10.346 
Die Einnahmen aus dem GUter- u. s. w. Verkehre 
betrugen 

p«r Kilometer 
mitücnr BtUWn 
im malen liii*« 

bei Gruppe I Mk. 1.571,629.645 Mk. 29.487 
II . 113,006.774 „ 14.952 

ig III . 623,672.301 ,. 18400 

bei allen Bahnen Mk. 2.308,308.720 Mk. 24.362 
Die Einnahmen aus dem Güterverkehre verteilen 
sich perzentuell wie folgt: auf Eil- und Expreßgüter 4-34, 
auf Stückgüter 13-43, auf Wagenladungsgilter 7716, auf 
Vieh 2-64, auf Postgüter 017 und auf Nebeueinnahmen 
2-26«'/,, 

Die Verkehrseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
absolut bezw. per Kilometer mittlerer Betriebslänge 
bei der Gruppe I Mk. 2 253,277.585 bezw. 42132 
, , , II „ 184.808.498 „ 24.446 
, „ , III . 834,870.603 „ 24.618 

bei allen Bahnen zu- 
sammen .... Mk. 3.272,956.686 bezw. 34.469 
Das Verhältnis der einzelnen Einnahmequellen zu- 
sammen (Einnahmen aus dem Personen-, aus dem Güter- 
verkehre und aus sonstigen Quellen) stellt sich 

bei der Gruppe I auf 2814: 64 88 : 6 98 
. , n 11 ■ 36-13: 56-87 : TW 
„ * „ III „ 24 18:71-39:4 43 
bei allen Bahnen zusammen 27-60 : «6 05 : fi 35 
(Schluß folgt.) 
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Alkohol und Verkehrswesen. 

Vortrag des EiE-jubatiudirektors a. D. de Terra auf dem XI. Inter- 
nationalen Kongreß gegen den Alkobolismus in Stockholm. 

Die umfassenden Forschungen der Neuzeit über die 
Wirkung der alkoholischen Getränke auf Körper und Geist 
lassen kaum einen Zweifel darüber, daß auch der Genuß 
geringer Mengen, namentlich der gewohnheitsmäßige Genuß, 
Uberall zu verwerfen ist, wo ea sich um eine besonder» ver- 
antwortliche Tätigkeit haudelt, die an die Klarheit des Denkens, 
die Schnelligkeit dea Urteilen« und Handeln» erhöhte Anfor- 
derungen stellt. In keinem anderen Bernfe trifft dies in gleichem 
Malle nnd Umfange zu, wie im Verkehrs- und besonder» in 
dem gefahrvollen Eisenbahndienst. Jede Hinderung der Denk-, 
Urteils-, Entschluß- nnd auch Bewegungsfälligkeit kann hier 
von geradezu verhängnisvollen Folgen »ein. Nicht nur für die 
im Verkehrs-(Eis«nbalin-)dienst tätigen Personen selbst, sondern 
auch für die große Zahl derer, die Gnt nnd Leben den Ver- 
kebrsanBtalten (Eisenbahnen) anzuvertrauen genötigt sind. Nach 
dem Urteil hervorragender Sachkundiger, insbesondere er- 
fahrener Betriebsbeamter, ist Alkoholgenuß des Personals an 
den meisten Unfällen beteiligt, die nicht durch höhere Gewalt, 
mangelhafte Einrichtungen oder Materialschäden herbeigeführt 
werden. Namentlich gilt das für die Unfälle, die das Personal 
selbst betreffen. Denn erwiesenermaßen wird die Gehirntätig- 
keit schon durch geringe Menge alkoholischer Getränke mehr 
oder weniger beeinträchtigt, so daß vorhandene oder drohende 
Gefabren nicht mehr mit der sonstigen Sicherheit und 
Schnelligkeit wahrgenommen und vermieden werden können. 

Um den Umfang der dem Personal selbst nnd der Ge- 
samtheit daraus erwachsenden Gefahren richtig würdigen zu 
können, sollte, wie es neuerdings hier und da schon geschieht, 
bei allen Untersuchungen Uber Unfälle im Eisenbahn-, Straßen- 
babn-, Dampfschiff- und Automobilbetriebe eingehend danach 
geforscht werden, ob und inwiefern der Genuß alkoholischer 
Getränke bei diesen Unfällen unmittelbar oder auch nur mittel- 
bar beteiligt ist. 

Wenn eine genaue Statistik darüber vorläge, würden 
die Verkehrsanstalten den Alkoholgennß bei ihrem Personal 
zweifellos noch sehr viel nachdrücklicher bekämpfen als ea 
heute — auf Grand teilweise noch mangelhafter Erkenntnis 
des durch ihn angerichteten Schadens — bereits geschieht. 

Auch die »teigende Verkehrsdichtigkeit, die wachsenden 
Ansprttche an Schnelligkeit und Pünktlichkeit der Beförderung 
müssen dazu fahren. Besonders die zunehmende Beschleunigung 
der Eisenbahnzflge stellt (wio der Automobilbetrieb an den 
Chauffeur) an den Lokomotivführer Anforderungen, denen nur 
ein völlig alkoholfreies Hirn gewachsen ist. Man vergegen- 
wärtige sich einmal, was z. B. bei einer heute nicht mehr 
ganz seltenen Zuggeschwindigkeit bis zu 100 km in der 
Stunde nnd darüber allein dazu gebort, die der Sicherheit des 
Zugverkehr» dlenonden Signale rechtzeitig und richtig zu er- 
fassen und zu beachten. Mit dieser früher völlig unbekannten 
Schnelligkeit der Beförderung wächst aber auch in 
noch weit höherem Maße die ü e f a h r, die entsteht, sobald 
die ungeheuere hier ausgelöste lebendige Kraft auf ein unvor- 
hergesehenes Hindernis stößt. 

In dem gefahrvollen und verantwortlichen Verkehrs- 
(Eisenbahn-)dienst kann ea sich also nicht allein darum Ii nudeln, 
dem übertriebenen, »unmäßigen" Genuß alkoholischer Getränke 
zu begegnen. Namentlich in den Dienstzweigen, von denen die 
Sicherheit des Verkehrs (betriebe») In erster Litiiu abhängt, 
wie im Zngbeftfrdertings- und -Leitung«-, im Signal- unu 
Rangierdienst, wird es sich je länger je mehr nie iinabweia- 
licli herausstellen, jeden Genuß alkoholischer Getränke soweit 
irgend möglich auszuschalten, weil auch der „mäßige" Genuß 
(geringer Mengen) mit einer genauen und ordnungsmäßigen 
Handhabung dieser wichtigen Dienstzweige unvereinbar ist. 



Es ist nicht zu viel gesagt, daß die grüßte Gefahr im 
I Verkehrsdienst keineswegs in dem übertriebenen, zu mehr oder 
minder leicht erkennbaren TmnkenheiUeracbeinungen führenden 
Genuß alkoholischer Getränke Hegt. Ein sichtlich betrunkener 
oder angetrunkener Beamter wird in den meisten Folien leicht 
von einem verantwortlichen Posten entfernt werden kOnnen. 
Ganz unverhältnismäßig schwieriger ist es, den Gefahren vor- 
zubeugen, die für da» Publikum, daa Personal selbst und für 
die Verwaltungen mit der unmittelbaren Wirkung geringer 
Alkoholmengen und mit den Nachwirkungen reichlichen Alkohol- 
gcnnße» verbunden sind. Bezuglich der im Gehirn dadurch 
verursachten Störungen darf ich auf die bekannten Unter- 
suchungen von Prof, Dr. K r ä p e 1 1 n, Prof. Aschaffen- 
burg, Dr. Fürer und andere verweisen. Näheres darüber 
I findet »ich auch in meiner Schrift »Alkohol- und Verkehrs- 
wesen" (Berlin 1906, S. *7 ff.). Andere Untersuchungen (von 
| R 1 d g e, Richardson, Scoupal und Crothers) 
I haben erwiesen, daß schon geringe Mengen Alkohol (4 — 8 cm) 
I das Gehör nnd die Sehschärfe, namentlich auch das Farben- 
i unterscheidungsvermOgen ungünstig beeinflussen. 

Eine mOgllchBt weltgehende Ausschaltung dea Alkohol- 
genusses imVerkehrsdienst muß deshalb vor allem zur größeren 
Sicherung des Verkehres gefordert werden, die 
nicht nur für das Vei kehr»per»onal »elbst und die Verkehrs- 
anstalten, sondern auch für die Gesamtheit von großer 
[ und wachsender Bedeutung ist 

Aber auch noch andere Gesichtspunkte mehr wirtschaft- 
: lieber Art sprechen dafür: 

1. Die wirtschaftliche Lage des Personals würde aich 
ganz außerordentlich verbessern, wenn die jetzigen regel- 

I mäßigen Auagaben für alkoholische Getränke auch nur znm 
größten Teil entfielen. (Nach einwandfreien Ermittlungen be- 
tragen sie vielfach bis zu ein Zehntel, nicht selten aber auch 

; bis zu ein Fünftel und noch mehr des Gesamteinkommens, 

| namentlich in Arbeiterkreisen.) 

2. Daa Personal würde in seiner Gesundheit ungleich 
| gesünder, widerstandsfähiger nnd leistungsfähiger sein, viel 
: sellener und kürzer auch von den Krankheiten befallen werden, 

die in einzelnen Dienstzweigen fast unvermeidlich erscheinen 
I und somit weniger der Gefahr vorzeitiger Dienstunfäbigkeit 
| ausgesetzt sein. 

3. Den Verwaltungen, den Pensions-, Kranken-, Unter- 
stülznngs- und sonstigen Hilfskassen würden sehr beträchtliche 
Ausgaben (den Verwaltungen besonders auch au Stellver- 
tretungskosten) erspart werden. 

4. Nicht nur ein großer Teil wirtschaft- 
licher Not bei dem Personal (bei den Beamten und mehr 
noch bei den Arbeitern) würde wegfallen, sondern auch ein 
erstaunlich hoher Prozentsatz der Anlässe zu strafendem Ein- 
schreiten der vorgesetzten Stellen. 

In welchem Umfange ist nun die Ausschaltung des 
Alkoholgenusses im Verkehrsdienst geboten und praktisch 
durchführbar? 

Im Zugbeförderungs-, Zugleltungs-, Signal- nud Rangier- 
dienst wird völlige Enthaltung von allen alko- 
holiscben Getränken nicht nur im Dienst, sondern 
im Hinblick auf die längere Zeit anhaltenden Wirkungen 
namentlich reicheren Alkoholgenusses — auch außer Dienst 
anzustreben sein. In den übrigen, weniger verantwortlichen 
Dienstzweigen wird mindestens völlige Ausschaltung de* 
Alkoholgenusses im Dienste gefordert werden müssen, um 
dessen ordnungsmäßige Durchführung sicherzustellen. 

Wo die herrschenden Anschauungen nnd Vorurteile zu- 
gunsten der alkoholischen Getränke der gänzlichen Ausschaltung 
des Alkoholgenussf» auch nur bei einem Teile des Peisonals 
der Verkehrsanstalton so schwerwiegende Hindernisse in den 
] Weg stellen, wie hente noch in den meisten Kultnrstaaten 
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des caropÄischen Festlandes, da wird zunächst völlige Ent- 
haltung im Dienst und acht Stunden vorher al« Mindest- 
forderung für die besonders gefährdeten nnd besonders ver- 
antwortlichen BeaniUnklaaaen aufzustellen sein. Wie bedenk- 
lich es ist, wenn ein solcher Beamter unmittelbar oder wenige 
Stunden nach reichlichem AlkobolgenuO In den Dienst tritt, 
haben die schweren Unfälle erwiesen, die im Jahre 1905 auf 
preußischen Bahnstrecken (bei Spremberg, Tilsit u. s. w.) durch 
Beamte herbeigeführt wurden, die unter der Wirkung vor dem 
Dienstantritt genossener reichlicher Alkoholmengen standen. 

Diese Unfälle mit ihren schweren Folgen (allein der 
Spremberger Unfall kostete 16 Menschen das Leben) haben 
weit über Deutschlands Grenzen hinaus einen tiefen und nach- 
haltigen Eindruck gemacht. Sie haben nicht allein in der 
breiten Öffentlichkeit das Verständnis fBr den Nutzen nnd die 
Notwendigkeit der völligen Alkoholenthaltung mindestens für 
bestimmte Klassen der Verkehrsbeamten wesentlich erweitert. 
Sie haben namentlich anch die Leiter der Verkehrsanstalten 
davon Uberzeugt, daß die bis dahin geübte Nachsicht gegen- 
ober den Trinkgewohnbeiten des Personals mit der Sicherheit 
des Verkehres unvereinbar sei. Sie haben indes bei weitem 
nicht genügt, das Personal der Verkehrsanstalten allgemein 
mit der nutigen Einsicht für die auch in seinem eigenen 
Interesse gebotene weitgehende Beschränkung seiner Trink- 
freiheit zn erfüllen. Die bekannten Erlasses der preußischen 
nnd der bayerischen Staatsbahnverwaltung, die den im Betriebs- 
dienst titigen und hauptsächlich daran beteiligten Beamten 
und Arbeitern jeden Alkoholgennß Im Dienst und in kürzeren 
Dienstpaosen untersagen, also noch nicht einmal das Mindest- 
maß dessen erreichen, was im Interesse der Verkehrssicher- 
heit unabweialich ist, die Erlasse sind von dem Personal von 
vornherein als ein mehr oder minder widerwilliges Zugestlndnis 
an die öffentliche Meinung autgefaßt nnd dementsprechend nicht 
in dem wünschenswerten Maße beachtet worden. Hier und da 
hat sich das Personal trotzt der in Deutschland herrschenden 
straffen DiensUncht wohl gar — stillschweigend — geradezu 
dagegen aufgelehnt, indem es aus einem gewissen Trotz heraus 
nun erst recht zun Olase griff. Allerdings in größerer Heim- 
lichkeit als bisher. In Preußen wird diese Tatsache von allen 
erfahrenen Dienststellenvorstehern bestätigt, und auf einer 
bayerischen Station habe ich erst kürzlich persönlich beob- 
achten kCnnen, daß die vollen Mußktiige wie in früheren 
Zeiten ganz ungescheut nach dem Packwagen und der Loko- 
motive geschafft wurden. 

Diese Erfahrungen betätigen, daß alle noch sowohl- 
gemeinten Mahnungen und Verbote sich auf 
die Dauer als unwirksam erweisen, wo es an 
der nötigen Einsicht für ihre Berechtigung 
fehlt. Diese Einsicht mit allen geeigneten 
Mitteln zu fördern, wird deshalb noch für 
lange Zeit eine Hauptaufgabe der Eisen- 
bahn Verwaltungen bleiben. 

Hiezu bieten sich verschiedene Wege: 

1. Die Verbreitung belehrender und aufklarender Schriften 
(und Aushange), die sich nicht allein an die verstandesmsßlge 
f berlegung des Personals wenden, sondern auch an seine Pflicht- 
treue, seine Gewissenhaftigkeit nnd sein VerantwortlicbkeiUgefUhl 
appellieren sollten, um ihnen eine tiefere Wirkung zu sichern. 

2. Belehrende und aufklarende Vortrage von Babn- und 
Kassenärzten, die mit den E-gebnlssen der neuzeitlichen 
Forschungen auf dem Gebiete der Alkobollrage giiindlich ver- 
traut sind. 

3. Tatkräftige Förderung, insbesondere auch finanzielle 
Unterstützung der alkoholgeguerlscheu Bestrebungen, nament- 
lich der Eisenbahn-Alkoholgegnervereine. 

Sowohl in den zu verbreitenden Schriften und Aus- 
hangen, als auch in den dem Eisenbahnpersonal zn haltenden 



Vortrügen wird, wenn sie ihren Zweck nicht verfehlen sollen, 
sorgfaltig alles zn vermeiden sein, was geeignet ist, den tief- 
eingewurzelten Irrtümern von der nährenden und starkenden 
Wirkung der alkoholischen Getränke und ihrer Unentbehrlich- 
keit als Genußmittel Vorschub zu leisten. 

Als das wirksamsteMittel, dieErkennt- 
n i s zu verbreiten, daß die alkoholischen 
Getränke kein Stärkungsmittel nnd ein 
durchaus entbehrliches, ja unter Umstand c'n 
geradezu gefährliches Genuß mittel sind, 
wird sich anch hier das persönliche Bei- 
spiel der völligen Alkoholenthaltung er- 
weisen. 

Überdies wird der für das Verkehrspersonal besonders 
erstrebenswerte Znsland größter Nüchternheit durch die ganz- 
liehe Enthaltung nicht nur am sichersten, sondern 
— gegenüber den beständigen Lockungen zum AlkobolgenuO, 
die gerade an dai Verkehrspersonal Uberall herantreten — 
zugleich am leichtesten verbürgt. Und wahrend selbst 
das Beispiel größter Mäßigkeit auf die Umgebung selten einen 
lieferen Eindruck macht, läßt sich überall beobachten, daß 
das Beispiel der völligen Enthaltung, auch wo es zunächst 
nur vereinzelt gegeben wird, wolle Kreise mindestens im Sinne 
wirklicher strenger Mäßigkeit beeinflußt. 

Es wäre deshalb sehr zu wünschen und mit allen ge- 
eigneten Mitteln dahin zu wirken, daß möglichst viele ein- 
sichtige Beamte und Arbeiter, insbesondere auch Dienststellen- 
vorsteher und Bahn- nnd Kassenarzte sich dazu entschließen, 
dies Beispiel zu geben. Ein äußerst wirksamer Ansporn dazu 
wäre es, wenn bei der Anstellung als Bahnarzte abstinente 
Ärzte bevorzugt würden und für die Beamten nnd Arbeiter, 
wenn die völlige Alkoholeothaltung durch Gewährung be- 
stimmter Vorteile bei der Anstellung, Beförderung oder Be- 
soldung (Prämien) begünstigt würde Dieses hier nnd da 
bereits mit gutem Erfolge erprobte Verfahren rechtfertigt sich 
vollauf durch die — unter sonst gleichen Verbaltnissen — 
erhöhte Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit völlig alkohol- 
enthaltsamer Beamten nnd Arbeiter. 

Neben den bereits angedeuteten Maßnahmen wird über 
auch durch Wohlfahrtseinrichtnngen verschiedener Art den 
Trinksitleu und Trlnkvornrteilon des Personals entgegenzu- 
wirken sein : 

1 Durch Beschrankung der Dienst-(Arbelts-)zeit auf ein 
Maß, das unter sorgfaltiger Berücksichtigung der Eigenart der 
verschiedenen dienstlichen Tätigkeiten an die Leistungsfähig- 
keit des Einzelnen keine übermäßigen Anforderungen stellt. 

2. Durch ausgedehnte Fürsorge: 

«) für gute und billige Wohnungen, sowio für ange- 
messene Aufenthalts- und ( hen.achtungsrKume; 

b) für zweckmäßige Verpflegung (Vor- 
richtungen zur Erwärmung mitgeführter Speisen und Getränke); 

r) für gutes Trinkwasser, sowie billige und gute alkohol- 
freie Erfrischungen (Milch, Kaffee, Tee, Limonade, Mineral- 
wasser). 

Es sei gestattet, bei dieser Gelegeuhelt darauf hinzu- 
weisen, daß auf dem Gebiet dieser Wohlfahrtseinrichtnngen 
in Deutschland und ganz besonders von der großen preußisch- 
hessischen Betriebsgemeinschaft in netterer Zelt geradezu 
Mustergültiges geleistet wird. 

Einem planmäßigen Zusammenwirken der berufenen amt- 
lichen Stellen innerhalb der Verkehrsanstalten mit den in 
gleicher Richtung tatigen Vereinen wird nnd muß es auf die 
Dauer gelingen, der unverkennbaren großen Schwierigkeiten 
Herr zu werden, die sich der für uuabweislich erkannten weil- 
gehenden Autschaltung des Alkoholgenussvs in dem gefahr- 
vollen und verantwortlichen Verkehrsdieost heute noch ciit- 
| gegenatelleu. 
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Karl Kloss f. 

Wiederum haben wir schweren Verlort zu beklagen: 
Inspektor Karl Klo«, der langjährige Vorstand des Hareau 
tör Rückvergütungen der k. k. priv. Kaiser FerdlnandB-Nord- : 
bahn, bezw. der k. k. Nordbabndirektion ist nach kurzem, 
aber schwerem Kampfe einem tückisch auftretenden Leiden 
erlegen. 

Inspektor Klos», ein starker, kräftiger, mit eiserner j 
Willenskraft und Energie begabter Mann, bat sich infolge | 
seiner Tüchtigkeit im Fache nnd seiner liebfnswütdigen i 
Charaktereigenschaften in allen Kreisen der besten Sympa- [ 
thien and der größten Weitschätzung erfrent. Er war von 
einer unermüdlichen Aibeitskraft und Ausdauer, der beharr- 
lich an den einmal vorgesteckten Ziele festhielt. Seine große , 
Bekanntschaft In den weitesten Gesellschaftskreisen ermög- 
lichte es ibm, besonders in humanitärer Beziehung eine segens- 
reiche Tätigkeit su entfalten. Inspektor Klosa, in Neutitscheiu 
geboren, bat speziell in dem in Wien bestens bekannten 
„ Verein der Neuütscheiner in Wien" seit langer Zeit als 
eifriges und impulsives Mitglied der Vereinsleitung, zuletzt 
als Obmann, höchst ersprießlich gewirkt und vielen hunderten 
Hilfsbedürftigen Arbeit und Stellung, wie anch Geldunter- 
stiitzungen verschafft. Ebenso war er im humanitären Vereine 
„Wiener Herzen" mit großer Emsigkeit tiltig nnd viele arme 
Schulkinder haben durch seine Veranlassung Bekleidung, Be- 
schuhung und Kopfbedeckung erhalten. Für seine Schützlinge 
war ihm keine Arbeit zu viel, kein Weg zu weit. 

Auch als Mitglied unsere« Club, In dem er wiederholt 
in den Ausschußrat entsendet wurde und namentlich als Obmann 
des BegUnstigungskomitees höchst verdienstlich wirkte, genoß i 
Inspektor Klosa die größten Sympathien. Er war unermüdlich I 
in der Propaganda fllr den Club, er fehlte fast bei keiner 1 
wissenschaftlichen oder geselligen Veranstaltung, so daß sein 
Hingang eiue sehr empfindliche Lücke in den Kreis der I 
treuen Anhänger des Club reißt. 

Sein Andenken wird fortleben, die Erde sei ihm leicht! 

H. 0. 



C1I RONIK. 

Verkehr und Einnahmen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen im Juli 1907. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rech nung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslange 10.613 km 1907, 10.427 km 1906.) 

Befördert wurden im Bereiche der k. k, Staatsbahn- I 
direktiouen «,160.000 Personen und 3,490.200 t Güter, einge- 
nommen blefitr K 10,095.600, bezw. K 19,126HOO, zusammen 
K 2*1,222 400 (-{- K 2.095.240 gegen Juli 1906); im Be- 
reiche der k. k. Kordbahndirektion 1,383.800 Personen und 
1,637 800 l Güter, eingenommen hiefilr K 2,157.600 bezw. 
K 7,168.600, zusammen K 9,316.200 ( -f K 608.383 gegen 
Juli 190«). 

Nach der provisorischen Ermittlung wurden im Monate 
Juli 1907 vercimiabtut : auf den westlichen Staatsbahnen im 
Persoiienverkehre K 7,610.800 (5,019 800 Reisende), im Güter- 
verkehre K 13,609.500 {2,810.800 /), auf den östlichen Staats- 
bahnen im Persoiienverkehre K 2,484.800 (1,140.500 Rei- 
sende), im Güterverkehr K 5,517.300 (679.400 0. auf den ! 
staatlichen Linien der k. k. Nordbahudircktiuu im Personen- 1 
verkehre K 2,157.600 0, 8S3.800 Reisende), im Güterver- 
kehr* K r.K.s «oo ( |.ti37.800 (I. 

Im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge desselben 
Monats im Vorjahre zeigt die Ocsainteinnahme dir älteren 
Staatsbahnlinien im iVisunmiverkehte eine Steigerung um 
K «os.t;3H < - -199.30'J Reisende», im Güterverkehr* eine 



sokhe um K 1,486.602 (+ 374.500/); hievon entfallen 
hinsichtlich des Personenverkehrs K 505.320 (-}- 439.400 
Hülsende) auf die westlichen und K 103.318 (+ 59.900 Rei- 
sende) auf die östlichen, hinsichtlich des Güterverkehrs 
K 1,142.864 (+ 309.100 0 auf die westlichen und K 243.738 
( + 65.400 0 auf die östlichen Staatsbahnen. 

Bei der k. k. Kordbahndirektion zeigte sich im Per- 
sonenverkehre eine Zunahme um K 22.460, im Güterverkehre 
eine solche von K 585.923 (+ 140.500/). 

Außer dem Zuwachse, welchen die Neuen Alpenbahnen 
dem Personenverkehre des westlichen Staatsbahnnetzes 
brachten, hat zu den Mehreinnahmen dieses Transportzweiges 
auch der lebhafte Fremdenverkehr, sowie der rege Besuch 
der Kurorte beigetragen. Die Mehreinnahme im Personenver- 
kehre der östlicheu Staatsbahnen resultiert teilweise aus der 
Beförderung zahlreicher Atbeitertransporte, zum Teil ans der 
im allgemeinen gesteigeiten Frequenz dieser Linien. Auf den 
Strecken der k. k. Nordbahndirektion bewegte sich der Per- 
sonenverkehr in den Grenzen des vorjährigen Vergleicbs- 
monats. 

Die Mehreinnahmen, welche der Güterverkehr auf 
dein ganzen Gebiete der k. k. Staatsbahnen aufweist, sind 
zunächst auf den ungeschwäcbt andauernden Aufschwung der 
allgemeinen wiitschaftlichen Verhältnisse zurückzuführen: ein 
besonders lebhafter Verkehr machte sich in den Artikeln 
Kohle nach in- und ausländischen Bestimmungsstationen, Erz, 
Roheisen, Holz und Baumaterialien auf den westlichen, ferner 
gleichfalls in Kohle, dann in Petroleum, Holz, Eiern, Ge- 
treide und lebenden Tieren auf den östlicheu Staatsbahnen 
bemerkbar. Im Güterverkehre der k. k. Nordbabndirektion 
zeigte «ich hauptsächlich eiue Zunahme iu der Beförderung 
von Holz, Steinen, Getreide und Eisen, insbesondere aber 
ebenfalls von Kohle 

II. Wiener S tadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,625.000 Personen und 62.000 1 
linier; eingenommen wurden hieffir K 380.000, bezw. K 65.000, 
zusammen K 445.000 ( — K 20.683 gegen Juli 1906). 

Nach der provisorischen Ermittlung der Trausporteiu- 
nahmen der Wiener Stadtbahn im Monate Juli 1907 zeigt 
sich im Personenverkehr ein Ausfall von K 5001 (- 35.000 
Reisende), im Güterverkehre ein solcher von K 15.682 
(— 18.000/) gegenüber den bezüglichen Ergebnissen des 
definitiven Erfolges im gleichen Monate des Vorjahres. 

Gründung eines internationalen Eisenbahn-Alkohol- 
gegner-Verbnndes. Der in den Tagen vom 28- Juli bis 
3. August in Stockholm abgehaltene XI. Internationale Kongreß 
gegen den Alkobolismus hat. unter anderem dazu gefuhrt, daß 
sich nicht nur die den Alkoholgennß grundsätzlich verwerfenden 
Arzte, sondern auch die alkoholgegneriscben Eisenbahner der 
europäischen Kulturländer zu einem internationalen Verbände 
zusammengeschlossen haben. In der Versammlung der alkohol- 
gegnerischen Eisenbahner waren außer Deutschland nnd Öster- 
reich-Ungarn, Dänemark, Finnland, Norwegen, Schweden und 
die Schweiz vertreten. 

Der Anschloß deB grollen über 35.000 Mitglieder um- 
fassenden englischen Verbandes, der United Kingdom Railway 
Tempernnic Union, steht in sicherer Aussicht. In deu Vorstand 
des neuen I. E. A, V., der im nächsten Jahre in Deutschland 
eine internationale Hauptversammlung abhalten wird, wurden 
gewühlt: Eisenbahn-Direktor a. D. de Terra, Marburg, «I« 
Vorsitzender ; Bahnarzt Dr. A. B 6 k 6 s s, Wien, Stellvertreter; 
Assistent G. Hanse n, Kopenhagen, als Geschäftsführer; Stations- 
vorsteher Tuure B I ä s k a r, Tammisuo (Finnland), Siell Vertreter; 
Eli-, L indberg, Stockholm, als Kassenführer, S. Vogt, 
Zuflogen (Schweiz), .Stellvertreter; A. Engehr etsen, 
Kristiania. Beisitzer. 
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Linzer Elsenball u wünscht. Oer Genieioderat der 
Stadt Linz hat vor kurzem einstimmig einen Beschloß gefaßt, 
welcher ein weltausgreifendes Programm zur Ausgestaltung 
der Linzer Eisenbahnlinie bezweckt. Da er manches für die 
Allgemeinheit Interessante enthält, geben wir ihn im Wort- 
laut wieder. Wir möchten daran nur die Bemerkung knüpfen 
daß es in jüngster Zeit immer häufiger vorkommt, daß sich 
Städte, Handelskammern, einzelne Aktionskomitees etc. mit 
Eisenbahnfragen befassen und der Regierung umfangreiche 
Elaborate ron Wunschzetteln vorlegen, die bei ihrer wahllosen 
Verwirklichung zu einer geradem kolossalen Verschwendung 
des Nationalvermögens fahren müßten. Es wäro vielleicht an- 
gezeigt, alle diese Programme, und wie sie sonst heißen 
mögen, in eine Publikation zusammengefaßt der Öffentlichkeit 
zur Kenntnis zu bringen. Es würde so leicht gezeigt werden 
köunen, daß sich die Programme vielfach gegenseitig ausschließen 
nnd wie hoch die Mittel sein mußten, die zur Verwirklichung 
der .Racker Staat" auibringen »oll. 

„Der Gemeinderai der Landeshauptstadt Linz steht 
nach wie vor auf dem Standpunkte, daß die Führung einer 
Bahnlinie von Linz Aber Eferding nach Waizenkirchen eine 
wirtschaftliche Nutwendlgkeil nicht nur für dlo Landeshaupt- 
stadt, sondern auch für die durch diese Bahn beröhiten 
Lindesteile Oberösterreichs ist. Diese Bahnlinie ist im An- 
schlüsse an die von Waizenkirchen nach Neumarkt mit einein 
Flügel nach Peuerbacb projektierte Bahn zu erbauen nnd ein' 
heitlich mit dieser zn finanzieren. Zu diesem Zwecke nnd 
unter dieser Bedingung beschließt der Gemeindernt einen 
Betrag von E 1,600.000 in Prioritätsaktien behufs teil weiser 
Bedeckung des Baukapitales der Linie Linz— Eferding— 
Waizenkiichen zu widmen, welche Aktien an dem nach 
Deckung des Erfordernisses für die Verzinsung und Tilgung 
der Priorit AI «Obligationen per K 630.000 erübrigenden Roin- 
ertrage der gesamten Linie Linz — Eferding — Waizenkirchen — 
Neumarkt saut Flügel nach Peuerbach gleich den übrigen 
Prioritätsaktien zu partizipieren haben. Eine weitere Bedingung 
dieser Widmung ist, daß sich die k. k. Staatsverwaltung 
mit mindestens K 1,200.000 und das Land OberCsterreich 
mit K 250.000 in Stammaktien an der Ge&amllinie beteiligt. 
Zur Beschaffung des Betrages per K 1.500.000 in Prioritäts 
aktien wird die Aufnahme elues bezuglichen Darlebens b«- 
schlössen und der Herr Bürgermeister beauftragt, die biezu 
erforderlichen Schritte zu tun. Der Gemeinderat gibt seiner 
Erwartung Ausdruck, daß die nunmehr seit zehn Jahren be- 
stehenden Bestrebungen nach Herstellaug dieser Bahn im 
Interesse des Landes und der Stadt Linz, deren Leistungen 
für den Staat eine ausgiebigere Förderung verdienen, endlich 
und baldigst zum Erfolge gelangen. 

Ferner ersucht der Geraeinderat die Herren Reicbsrats- 
abgeordneten der Stadt Linz die k. k. Regierung zu be 
stimmen : 

1. Den schleunigen Umbau des Linzer Bahnhofes sicher- 
zustellen und durchzuführen, sowie das bezügliche, bereits 
fertiggestellte Projekt ehestens der Kommissionierung zu 

2. Durch eine ehestens einzubringende Gesetzesvorlage 
die zur Finanzierung und Erbauung einer Eisenbahn von Linz 
über Eferding— Waizenkirchen nach Neumarkt— Kallham mit 
einem Seitenflügel nach Peuerbach notwendigen Staatsmittel 
sicherzustellen. 

3. Im Falle der Führung einer Hauptbahn über die 
Donau bei Aschach den Umbau der Strecke Linz— Eferding 
in eine Hauptbahn auf Staatskosten dnrchznfnhren. 

4. Im gleichen Falle den Umbnn der Mtthlkreisbahn von 
der etwaigen Einmündung der erwähnten Bahn in die Mahl- 
kreisbahn bis Linz in eine Hauptbahn auf Staatskosten zu 
besorgen. 



5. Die Strecke Linz— Klaus der Fykrnbahti sogleich 
deiart auszugestalten, daß Schnellzüge mit normaler Geschwin- 
digkeit geführt werden können. 

6. Ein zweites Geleise der nadweiser Bahn von Gais- 
balm über Qallneukirchen nach Linz zu legen und 

7. die für Oberösterreich und Südböhmen wichtigen An- 
schlußbahnen an die Linie Linz — Budweis und Linz— Aigen 
zu fördern. 

8. Den Bau der Linie Linz — Rrumau als Ziel der un- 
uusbleiblicheu Entwicklung des oberösterreichisch sttdböfaml- 
sehen Eisenbahnnetzes im Auge zu behalten, 

9. Für die Benützung des Verbindungsgeleises zum 
Linzer Umscblagplatze billige Tarife, Insbesondere durch Ein- 

| bezielrang dieser Strecke in den Kilometertarif zu erstellen." 
Der Einfluß der Verstantliehunjr auf die Kranken- 
versicherung der Hahnbeumten nnd die Krankenkassen« 
Organisation. (Ergänzung zu der gleichnamigen Abhandlung 

! In Nr. IG vom 15. Mai 1907, S. 142 der „Ö. E. Ztg."): 

1. Die Krankenkasse der A ussig-Teplitzer 
E is e nbah n ges el I sc h a f t gewahrt laut Zirkular Z. 550, 
K. K. vom 10. Juni 1(107, ihren Mitglieder» auch bei 
ein- bis dreitägiger Krankheit das statuten- 
mäßige Krankengeld, wenn der zuständige Bahnarzt 
schon auf dem Erkrankungsberichte den Tag des Wieder- 
antrlltes des Dienstes vorgeschrieben hat. 

2. Gewahrt sie nach § 16, Abs. 28 ihres (geänderten) 
Statuts vom Jahre 1904 das volle Krankengeld auch den 
in einem Krankonhause oder Kurorte auf ihre 
Kosten verpflegten Mitgliedern. 

3. Setzt diese Krankenkasse vorläufig ab 1. Juli 
1 '.»07 bis 30. Jnol 1908 das nach dem (geänderten) Statut 
ohne Beschränkung auf Verletzte jenen Mitgliedern zugesicherte 
'5"/oige Krankengeld, die ein oder mehrere Kinder 
unter IS Jahren im gemeinsamen Haushalte zu erhalten haben, 
a u f 70 u 'u herab, da sich infolge außerordentlicher Zu- 
nahme der Krankengeldzahlungen der Reservefonds erheblich 
verminderte. 

Die Überschüsse der preußischen Staatsbahnen. 

Die rechnungsmäßigen (bersebüsse der preußischen Eisen- 
bafanverwaltung haben sich von 138 1 Will. Mk. im Jahre 
1882 83 auf 661 0 Mili. Mk. im Jahre 1905 erhöht nnd 
sullon sich nach den Etats von 1906 auf 663 S und für 1907 auf 
718 6 Mill. Mk. Von diesen Überschüssen sind Btets zur Ver- 
zinsung der Eisenbahnkapitalschnld beträchtliche Beträge ver- 
wendet worden, sie baben Aufang der Neunzigeijahre über 
200 Mill. Mark jährlich ausgemacht, sind von da an aber 
stetig gefallou, und betrugen 1905: 108 7, 1906: 98 6 und 
1907 : 92-3 Mill. Mark. Auch hierauf ist es zurückzuführo», 
daß die Rcinüberschüsse sich in letzter Zeit so sehr gesteigert 
haben. Wie staik diese Steigerung im allgemeinen gewesen 
ist, geht daraus hervor, daß 1882,'83 der Reinüberscbuß sich 
auf 42 4 Mill. Mark belivf, 1905 auf 552-2, 1906 auf 565-2 
und 1907 auf 626 3 Mill. Mark. Die Grundsumme der Staats- 
elsenbahnkapitalschuld ohne Rücksicht auf die inzwischen statt- 
gefundenen Abschreibungen hat aber such stetig zugenommen. 
Sie stieg von 2613,664.000 Mk. im Jahre 1882/83 auf 
9426,033.000 Mk. im Jahre 1907, drei Viertelprozent dieser 
(irundsamme müssen jährlich aus dein ReinHbei srhnß getilgt 
werden. Für 1907 macht diese Summe 70 7 Mill. Mark aus. 
Der danach in jedem Jahre verbliebene Reinüberschuß ist nun 
vou der Staatseisenbabnkapitalschuld völlig abgeschrieben 
worden nnd hat die verschiedenste Verwendung gefunden, ins- 
besondere zur Deckung anderweiter etatsmäßiger Staatsausgaben. 
In neuerer Zeil sind auch bedeutende Posten zur Bildung ut>d 
Ergänzung des Ausgleichsfonds verwendet worden. Su ist es 
gekommen, daß nach den erfolgten Abschreibungen schließlich 
die Summen, die als Staatseisenbabnkapitalschuld in jedem 
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Jahre verblieben, nach ein»»' Steigerung bis 1893 94 von da 
ab stetig gefallen sind. Ende 1882X3 waren ats Staattefsen- 
b.iliukapiialsclmld nach Abschreibungen 2594,846.900 Mk. za 
verzeichnen, 1893/94 5559,663.00'! Mk. und Ende de» letzten 
abgeschlossenen Jahre» 1905 2987,016.000 Mk. 

Betriebsergebnisse der k. k. priv. Böhmischen 
Kommersialbnlinen im Jahre 1900. Aa» dein Geechlfts- 
berichte ist za entnehmen, daß das Ergebnis des Betriebs- 
jahres 1906 ein wesentlich günstigeres als das des Vorjahre» 
genannt werden kann, infolgedessen es diesmal nach längerer 
Unterbrechung möglich war, da» Erfordernis des Piioritäten- 
dienstes ans den eigenen Ertragnissen za decken. 

Laut Rechnungsabschluß bezifferten »ich die Betriebs- 
einnahmen auf K 1.414.373 36 (+ 8.-..710-69), die Betriebs- 
ausgaben auf K 779.239 f>«i {+ 47 832 51) and der Betriebs- 
Überschuß auf K 635.133 80 (-f 37.877 80). Der Personen- 
verkehr ergab eine Frequenz von 478.494 ( |- 49.406) 
Reisenden mit einer Einnahme von K 236.553 26 (+ 13.3 1 6 16), 
während im Parteigttterverkebre insgesamt 521 910 f(-f-l 2 534) I 
befördert und hiefür K 1,099.713-10 (71.778 95) eingehoben 
worden. Der Betriebskoeffizient berechnet sich mit 55 09"/ o 
gegen 55 04«/o im Vorjahre. 

Nach Bestreitung der öffenUichen Abgaben, Beitrüge 
zu den Wohlfahrtseinrichtnngen nnd sonstigen Auslagen mit 
K 1U9.34D39 (-f- 9K4897) erübrigt ein Betrag von 
K 525.792 41, wogegen tör den Prioritätendienst einschließ- 
lich der planmäßigen Tilgung, bezw. Abschreibung vom An- 
lagekonto der Betrag von K 475.512 erforderlich war, so 
daß ein Reinerträgnis von K 50.280 41 (gegen K 22 011 im 
Jahre 1905) verbleibt. Die Betriebslänge der gesellschaft- 
lichen Liuien betrug nach dem Stande vom 31. Dezember 1906 
192.513 Ltn, die der Scbleppbahnen nnd Ladegeleise 15.525 m. 

Der Stand der Fahrbetriebamiltel betlUg Ende 1906 
21 Lokomotiven, 42 Personenwagen, 1 Postwagen, 13 Ge- 
päckswagen, 73 gedeckte Guterwagen, 138 Kohlenwagen, 
57 Lowries und 6 Lowiies mit Rippstock, hat somit gegen 
das Jahr 1905 keiuo Veränderung erfahren. 

Über die Leistung des Zngförderungsdienstes im Jahre 
1906 Ut za berichten, daß im ganzen 493.056 Zugskilometer, 
504.075 Nutzkilometer, 5lS.!)84 Lokomotivkilometer und 
44,103.060 Brntto-Tonmnkilometer geleistet wurden. 



LIT EKATUK. 

Das Gesetz Ober Kleinbahnen und Privatanschluß- 
bahnen vom 28. Juli 1892, erläutert von W. Gleim, 
Wirkl. Geh. Ober-Rcglernngsrat, 4. Aull. Berlin, Verlag Kranz 
V a h 1 e n. Preis Mk. 9. 

Wenn von einein Werke, wie dem vorliegenden, das 
einen so eng begrenzten Spezialstoff behandelt, vier Auflagen 
erscheinen können, so beweist dies einesteils, daß das Werk 
s«lb»t ganz besondere Vorzüge haben muß und daß es zu einem 
Standard work diese» Gebiete» geworden sein muß nnd anderer- 
seits, daß diese» Gebiet selbst eine iutensive Pflege erfahren, 
daß da» Kleinbahnwesen in Deutschland in fortwährender auf- 
steigender Entwicklung sich befinden muß. Und in der Tat 
treffen alle diese Momente zu. Gründlichste Sachkenntnis und 
klare, durchsichtige Darstellung bestimmen die Qualität de» 
Werkes als die beste, existierende Leistung auf diesem Gebiete 
und das intensive Wtttschaftsleben im Deutschen Reiche ver- 
banden mit fut (währender Zunahme der Kleinbahnen geben 
den Boden nnd die Vorbedingung für die Verbreitung des 
Buches in einem weiten Leser- und Interessentenkreise. 



Das Buch ist fast durchwegs eine völlige Neubearbeitung, 
welche den ganzen In den acht »eit dem Erscheinen der 
3. Auflage veiAossenen Jahren zugewachsenen und teilweise 
geänderten Keehtasteff und die Literatur berücksichtigt. Der 
Umfang des Werke» ist dadurch und insbesondere durch die 
Aufnahme vieler Erlässe etc. im Urtexte als Beilagen stark 
angeschwollen (451 Selten). Es kommt gerade auch für unsere 



Verhältnisse zu rechter Zeit 



da wir so manches bei 



der Neubearbeitung unseres Lokalbahngesetzes mit größten 
Vorteile benutzen können, daher empfehlen wir das Buch dem 
eingehenden Studium aller unserer Kreise, welche berufliches 
oder sonstiges Interesse dem Lokalbahnwesen entgegenbringen. 

Französische Unterrichtsbriefe von Rektor H. M i- 
chaelis und Prot. Dr. P. Passy. II. Kursus. Brief 26 
bis 30. Verlag von E. Uaberland, Leipzig-R., Eilenbnrger- 
straße 11. 

Die vorliegenden fdnf Briefe, demii Stirnseite die Bilder 
von V. Hugo, A. de Hasset, George S and, La m arti ne 
und Chateaubriand zieren, bringen abgerundete Lebens- 
und Charakterbilder der genannten Schriftsteller, durchwoben 
mit trefflich gewählten Preben Ihres Schaffens. Ausgiebige Be- 
rDcksichtigong findet die Umgangasprache durch die Serie 
„Un voyage en France' und die Erweiterung de» Wort- 
schätze» durch das Vocabulalre systematiqae. (Le corps 
hamain, la santA, les maladies; les vetements etc.) Alle vor- 
geführten Sprachsteffe werden dem Lernenden durch klare 
Gliederung, mannigfaltige Erläuterungen (meist in französischer 
Sprache) und zweckmäßig gestellte Aufgaben, so zu eigen ge- 
macht, daß er mündlich und schriftlich völlig frei darüber ver- 
fügen kaun. Eine völlig neue und eigenartige Behandlung' er- 
fahrt die Grammatik durch zweispaltige Anordnung des 
Stuffes; die linke Spalte der betreffenden Kapitel enthält die 
von der modernen Methodik geforderte Beispielgrammatik, die 
rechte die entsprechenden Regeln in knapper, klarer Fassung. 
Durch wechselseitige Bedeckung jeder Spalte vermag sich der 
Lernende den grammatischen Stoff auf die einfachst« nnd be- 
quemste Weise anzueignen. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Veränderungen im Mitgliederstande Im Meinte Ausrast 1907. 
Gestorben ist: 

Da» wirkliche Mitglied: Herr Karl Klos«, 
der k. k. Nordbsbndirektion. 
Aasgetreten ist: 

DaswirklicheMitglied: Herr Alfred Toch, 
der k. k. Sordbahndirektion. 

Neu beigetreten ist: 

Als wirkliches Mitglied: Herr Franz Parlieek. Ober- 
Ingenieur, Direktor der Maschinenfabrik F. X. Komarek. 

Staad mit Eode AnguH 1J»07.: 1 Ehrenmitglied, 586 wirkliebe, 
23 unterstützende und 3 korrespondierende Mitglieder. 



Aufgehobene Begünstigung. 

Lustspiel - Theater im k. b. Prater. Die Begünstigung 
für dieses Theater wurde infolge Direktioaiweehsel» 



Nurhrtrlst. 

Durch private Vermittlung des t'mbsekretitra können Karten 
für das k. k. priv. Theater in der Josefstadt und für das 
Lustspiel - Theater im k. k. Prater zun Regiepreise bezogen 
werdeu. doch uiuE die Ann» Idung rechtzeitig - mindestens etai-n 
Tag vor dem beabsichtigten Besuch — beitu Clubsekrettr erfolgeu. 



I L'i'iiltmi. Iii i.ni-^d»' m»l V.-rUg des i.llul» 
• •:.!« rr. i.i .' i.luhiit- iuiilcii. 
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K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Kürzung der Fristen 
für die Entladung and für dl« Beladung der Güterwagen. 

Mit GcDtlimiuiiuir des hohen k. k. Eisenbahnministerinm* (Er- 
laC vom 8 August 1907, Z. 42877; 16») werden auf den Linien der 
österreichischen Nnr.iwestbann nnd Sttd-Norddeutachen Verbindungs- 
bahn sowie auf den in deren Betriebe stehenden Lokalbahnen vorn 
1. September 1907 bis auf weiteres, längstens aber bis einschließlich 
15. December 1807 die Fristen für die Entladung nnd Beladung aller 
Grit erwägen anfsechs Tagesstunden, herabgesetzt 

Als Tage-stunden gelten die Standen Ton 8 Uhr froh bis 6 Uhr 



Ost-Mitteldeutsch-Sächsischer Güterverkehr. 

Elr fuhr ring des Nacht rag r-s 8 mm Tarif, Teil II. Haft 2. 

Mit Gültigkeit Tom I.September 1C07 trat cum Tarif, Teil II, 
Heft 9, fdr den Oat-llitteldeutaeh-Sächsiscben Güterverkehr vom 
1. .1 inner 1907 der Nachtrag 2 in Kraft, welcher in den Stationen 
Friedland i. B , Rappenau und Beicbeuber?. ferner bei der unter- 
zeichneten Direktion tur Einsicht erliegt; Exemplare sind durch die 
königl. Eisenbahn-Direktion in Berlin nnd durch die nnterseichnete 
Direktion com Preise von la Hellern für das Stack erhältlich. 

K. k. priv. 5fld-\orddeutsebe Verbindungsbahn. 

Deutsch-Niederländischer-Verband. 

r in fahrung dos Naoht rages 14 mm Tarif, Toll II, Haft 3. 

Hit 30. August 1«07 trat »um Tarif, Teil II, Heft 3, für den 
Dentsch-Niederlindisehen Eisenbahn -Verband der Nachtrag 14 in 
Kraft, welcher in der Station Beichenberg und bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht erliegt ; Exemplare sind bei der königl. Eisen- 
bahn-Direktion in Köln nnd bei der unterzeichneten Direktion zum 
von 36 Hellem für das Stock erhaltlieh. 

K. k. prir. Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. 



Will 1T1L1II 
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Trifailer Kohlenwerks- 

Gesellschaft, Wien, III. Rennweg 5. 
Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt l v olkszartinstraa'O 

Ventilatas*- Tf>B Sesslalwagsa aller Art. KiSnvim mmd Lewrv», n und 
Kahlwasaa. Zi»trrasa«ax*a, Bprilalwarra für lV«istrasi|>srte »'« . FroJ«k- 
:. B»o an4 Fmaailanins Tun Lokal- anJ Nehli-e|>t*ha«i. KrriFklasg TOB 
BeMrttln (Taoki) Bad Bulirltitaagas (alpa liaMl rar Paliolaaa. Ml 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elcktr. Kabel, Stuhl- und Kupferwerke, 
Aetlen-Gcselhicliart, Wiek, X. GudrunstraÜe 11. 
Zug- u. Barrierendraht m. hoher Festigkeit, Stachelzanndrabt tt. s. w. 

Drahtseile fär Anfang, Traunmi^ioncn, SchiebebBhnen, Zun- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 



Bogenlampen-Aufzug- nnd Tragseile. 

Zug- und Leitteile für Elserbahn-Trajekte. 

Leitungsdrahte nach verschiedenster Art isoliert, für lustallations- 
zwecke. 

Kabel für Telegraphie, Telephone und elektrische Licht- und . „ 



skabel mit Feiten & Guilleaume- Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trelley-Drähte. «»» 



1 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Masctiinenfabriks- 
Aktiengesellschaft. 



sa. ^ aa 



fi % 



Älteste Spezialfabrik Österreichs für 
Hartguß r 8(1 er (Sjstem oriffin), Räderpaare 
n«d Hartgußkreuzungen, 



tar 



f VoUbahnen, 
Kieinbahueu. 



Spezialabteilung ffir Turbinen 

im t allgeineinen Maschinenbau, 

Bechen, Scbliuen, Pumpwerke etc. 

Wärmemotoren, Patent Diesel 

ftr Kleingewerbe- und Landwirtschaftsbetriebe sowie Be- 
leuchtungsanlagen, modernste und billigste Betrlebsmasebiue 
der ' 



1-2 Heller pro 



Krane und Flaschenzüge. Transmissionen aller 
Systeme. 

Sämtliche Maschinen für Zement-, Gips- und 

keramische Industrie. 

Alle Gattungen Materialaufarbeilungs-MHschinen. 

Komplette Einrichtungen von Holztchleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• a üiiciicr Burcju T. IDippiingerttrape 21. « • 



Österreichischer Cloyd 



TRIEST. 



Japan. 



Direkte Fahrteu nach 

Ellfahrt aach Alexandrien, Warenllnle nach 

wöchentlich. wöchentlich. 

Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrua. 
drien. wöchentlich. wöchentlich. 

EUfahrt nach Konstant!. Elirabrt nach Dalmutien, 
nopel, wöchentlich. wöchentlich zweimal. 



W«it«r« AaakUafte u.J Paaral.Be: 

Gereral-Agentur des Osterref ctiischeB LlojB. Wien, I. Käratnerring 6. 
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FILIALE* 

Lctnbcrr 
Innsbruck 
Sin]« vu, 



Wilhelm Beck & Söhne 

k u k Hoflieferanten 
Wlen, VIH. Umkrall»« 1, Zentrale. 

Uniformen, Lnlformsorten « • • 
Kürschuerwaren^ und Kappen « 



ifc, Siemens -Schuckert-Werke 



Wien, XX 2. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

- a *Jr*- Elektrische Bahnen. 



Dynamomaflchi nen • • • 


• Elektromotoren • 


Schaltapparate 


Zahler 







: Vl/i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Glefimanngasse 2. b. Ganz & Ct., Steinbruch«^. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentral weiohenstellu d gen 
ranken, lndn$tri«gel«i«eticheruftgen, Geleisesperrbäume 
rVechselsptrren, Sperrschube 
VVcrkzcii^t' und tiebraarhtu.ri.lel 



Eetrieteiler.et 
Berg- und Huttenwesen 

Waggonschieber etc. Patent Bußing 
Bremsschlitten Patent Schon. 

Telegnunm-Adrettc: Bahngötz Wien Telephon. 

„ABO-fode fttiine Aussähe in Verwendan*. 
Telephon 2t«H2 nnd 2IB83 interarnan. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Halnburgerslrafle 29. 

Elsenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

TrlegriaHe Talrpaeel«, Fearrejeldar, Wuimlufa- 
uninr, lrtta.traa.aete, WHimum, tfiaeaiSader, 
Signal.»»»"!». Matena ainrlabiaagta, Weaventnakaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

PateatbLikanel OJr Mark- mwi Srkwacb.tr. m, Tale- 
|npkfO »4 T.lr p»»it werk« iraataUblrl k abel , leltaegl- 



K. K. S. 




CraMMtalil-Fellen-Fabrik f ^Z J XT t 



Fellen und Raspeln ? J $S!£:.Z£™ mM '" ' mwU m " 



ntltiUn Veil.a besorgt wird, 
d«r k. k. rrtT. gldknka. 

Karl Kolbeck'« Söhne. Bruck a. Mar . 




Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

Fl* tk la Yi«-or«a h H PM«, IIMtrltH 

8uul,m V..bof«u-b ebr.k d.r 0 '« WIU VI. H<U>««1M iQ. 

ttt. Pail-a-Tullnar H .1 , Telephon Mr. 2914. 



$ FRANZ JANKOWSKY 



Ente Oaterr.- 
»ehlesinoJie 



Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Yersolderwareiifahrik 
TBOPPAU. 

Lieferung all« ! Sorten Rahmen, .>nsterkariil«»en, 
moliel, Spiegel, Itililcr etr. 

= IlluMtrirrlt h'atalogt t/rat>f und franko. = 




FRANZ WLAeH 

XII1 10, Speisingerstraße 8. 



Pntent-SoriluB- 



Fabrlk von Signallslerungs-, Beleuchtungs- 
und Blechausrüstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. '-'fr *" 

A assrlil.i l: und IlHlinwüciiter-LnterrieD.. 



HAUSDRUCKEREI. SÄTKÄ' 

oder Adreflkartan, Avlio«. /.irkuiare, nmtl. Vorladuagea, KlnlaJ.jsiij.ii m Ver- 
■ »- an I et« r mr r inmalig* ün.aa.Bteo.lellai-E ermegllrht Taaeeaie Abdrir ke 

Fraii mit all«« Zabebor i 
ü T/pau K 1 — ito Typen K i <o SM Typaa K t — 

\ te . , i.ia Sit , . «.— »«8 . .7s» 
■~ -ry 'i* . . I — »st> . , • *» oio . „ ii>.— 
ft 10. - • ' 'Ak tot Typen K iL—. 

> riW^ ' (W . III« eleg. Mfltaükaaten eetbelten ein DaaereteTn)i«lklM«n, 

aj|l/ einen M«teUtTp«nhalter Bai eine i'lneette 

iHUl$as.l.:."r>nP' I i.FWIXmiV Sleniii«)'n..nk«tn.ri. Wim 1 Vil-rg. . _ ',. 



T«leph. 1117». Vertreter geencht. Praiilui« gram. 



IhiHcluMi! 



Dl« Allgemeine Ceuiton.bnnk g«wnh 
m.rkung e . aiieerordaailicb gniiiu«» B.dn 
pro anno Hüft . eelealredend 1mm« eon dar 



•■...Ii. 



Geeundlie 



.■-.■'!■ an Eia«al>a>hn»r*inte> Darlehen 
- igungan, ■ iw : I. Irl« Bank fordert an 1 

rerbleibenden »eatwhuld. 1. Aer Dtrleban.werber l,ai neb 
d«a «in«i bm'lehen Cat*r«uehnng n nntentehen. DI« oklich« taon 



L.I>«iuT«Tiicb«rnng wird J«dorh aicln thUki. Flr de» Fall du SM«a*aa de« tlarlahrmwrrber» rrlUrkl 
dl« r«alt>md« Sebald, aa dak drn Urb«« k«ln«rlei v« r plirbtoac aortrlrci blalkl. Kor diw*a witaai 
dar Bank (.batoa'D Voflall l.t all.ahrlirh «In rntSiir«« *rbad.»d.cbiiii«i«OBj»lt, laH H»h» «Ich narb 
d.m Alur d.« l>arl«b«D,»«rlH>n rirkwt, imn.r nur va» der rerb'elbrnd.a l!e«H«kold SB brlabl«« ' Di« 
•blieb. Stalloag der Borgen kaia «eg.ii .ia. einmal «u .atrnhtenda mkS>g> Zailaag atierbleibeo 
fl l'.ruu dar i'arl.KenMumta. ) « Rai dar Kruilaag da« lUrl.li.ti, wardea ali alaavalig« Koitrn d>« 
BataaaUgaa aad 1 r*raaal Banar r... mw ia Abrechnung gabraebt 

Za waltaran ln/oeaiatloaan tat dl« Baak ladaraall bereif aad Itaben Antragiforanalare aar V.-r 



Allpeine CautionslMt AttiecEesellscliaft 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 

Für den Insemtentell veruntwortlKli Aiinnnreti'ExptMlitliin M. l'u/.on»l, Wien, IX. Hörlirafie ö. 



regn 



ntura. Ileraaacabe und Verlac dt* i 
ftalerr. iUaeiiiiahnbeanilen 



F«r die Redaktion TeTanlWiirUlcli 
Dr. Kran« Hilschet'. 



Diuck vwi K. splea A Co., 
Wie», V. llezirk. Stiauliengai». 



Kr I* 
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Redaktien und Administration t 

WIKM, I. l >.!.„!:■.. . .. U. 
n Nr 

tHMUpArkuMii-Ki.ül.. iler Adm!nl- 

etratloa: Nr. S04.S4&. 

Pij.ttfierkaeeen-Konto dee Clab: 

Hr. ISO ats 
B»l"lrf. wrrdon uoh d.aa Tom R*- 
daktione-Kcmttae fectgatatat.» Tarif* 

t r: .- l - - ! 

MuiikniU »erden alol 

"lt. 



| i 1 1 1 ' y V Abonnement iiil. Postveriendunu 

4m OeaiJUirla; K I«. Ilelb.Uirii K ». 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. °"^%M;«ÄÄf Ä fc 

— Gaaajehriv Kr 10 KalbJSlirt« Fr. 10 



Erscheint ton April bis September am I. und 15. jedes Monates 
.01 Oktober bis Marc jeden Montag. 



Bw«u«nit*v]l». für d*n BsrlibatiJat : 
Spl#|la«p» 4 Srhiriok I« W|«a. 

Eüi£«ala« Httoaem SO He Dar. 
OtTaa.a B«txUmftllon«B pöttotnt. 



m 25. 



Wien, den 7. Oktober 1907. 



XXX. Jahrorai.g. 



© 




© 



Int aberkannt die einzig beste Dichtung fUr höchsten 
Dampfdruck nnd Blrerbitzten DarupT etc. etc. 
K 1 1 Bger^w^ni^t^ri^n^j^e^rj*^.^ 



|(lingerit 

Ringe und 
Fasse nstücke .^,1 



Dichtungs-Platten 

• jid V *»enn ele 

einer Seite aber die 



Hilf 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Slgl la Wlener-Nenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. ata 
Lokomotiven jeder Art tUr Kormal- und Sekundftrbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdraca- 
Turbinen-Pumpen (System Jaegeri fUr alle Arten von Wasaer- 
befördorung. Hastaotoren, (rebllse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Goß- and Schmiedestücke, rob oder bearbeitet, Drehscheiben. 



Schuttmarke 




ante Flache mit der registrierten 



versehen 
sind. 



DL* molar daa varacMadatnataa Nsvitui .. uff a«* bebt aa Dichtvegaii babaa, 

mit Atom KaLrik*. ,K Majrtrtt" oieiiu (*B«ia, 
aotidaru alnd maialani ffa,n*t> rtJodt i •»•rtia« 
KMtsAhoa u nfMk. IM* 
Mftt kaafa <Ut.rr aar ..klmtrarlt" und watea 
Dtdjlotsjaa, waJcfa« dJ«M MchaUnuka Dickt 
'.■>,. ii ah '.:i-_:.t auracst. 

Rieh. Klinger, ""Ä'" 



■ • ueiar .11. « 

© 



iatW.Bf an babaa. 



Jabrik für 



€ircnbabitTicbcruttd$an1agcn 

* $iidbabn=aicrk • 

• Cüicn « 

X'3 TriesterstraBe flr. 40. 

Telephon 8978. 

Bahnlcbranken, UoTläutefitbcntttgen, Schranken« 
antriebe. • Zenlral'Stellwerkt, Blockapparaie. 
Signale, Koniaktfcbiencn, IQhl(chiencn, Sperr- 
bäume. • Uecbfel|pcrr|d,!ölfer. •••••• «11 



Trifailer Kohlenwerks» 

Gesellschaft, Wien. III. Rennweg 5. 



Österreichische Eisenbahn- Verkehrsanstalt , 



WIEN 

I. Volkagartenstrage 3. 
VertwMuoir *n» Beellal» age» aller AH, Ka.tmw.aen und l-oary.. Helr- ond 
Kablwag.il. Z »tereeawefraa. gpeiialaagen ntr Weinlra«i|i»rla at« , hm.k- 
li.ruair, Bau und Floanaieraojr »ua Lokal' aad rWbletii-ttatiiien, Errlektaag ran 
Reeertalr* (Tankt) aad rUihrletta&teo. Ipip* lin.«> ftlr Petroleum. 821 



Putzwolle 



kardieri in Striliueu. offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste bsierr. mech. TJITTIAT V T Ö"\X7T WTMBM m 

• • Putzwollfabrik BiVMJ\ßA*£ J_i \J W ± u Engerthstraße 173—175. 

Erst'-» u. größtes Etablissement dieser Art, detaeu Inhaber die kardierte Putawolle vor awolf Jahren in Ö.<terreioh 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliche* Fabrikat über 100.000 Kllugramm. Telephon 15.147. 



Erste Warnsdorfer Drahtwaren- and 
= Elsenmöbelfabrik 



Karl Jos. Prasse, Warnsdorf 

Telephon Comptolr und Fabrik Nr. M 
•mpri.hU > IIa Artan Uraklgewca«, Urlrchl«, tob und ranlnkl als. In Jadar 
Ma.cbarjaraLia vmi Drabutaraa. Drahte Infrirdun«:. I a. Tore von iMMhM bi. 
im foinaten Attafllbruay. 
Elaenbetton, Drahtmatration, Kludorbetten 
I teldrrtUMar, Watebtueke, riaaehenarkrlake, llarlaanlkel eto. SpaaUUUt- 
Rerarnbeüea tisd Matralna. , 
Katalogt und KotltnvuramchUtec graut und franko 




Wiener Filiale der 

Einlagen auf Büchel 4 < Va. An- und Verkauf von 
Wertpapieren. Bireeaordere. Darlehen auf Wert- 
paplere. Wechsel-Eekenpte. 

Veralekeraar /tefea Kaiiverlml Safea 1er kealea koa 

•iraktiaa. 



Zivnostenska banka 



pro 1'echy a Sloraru 
Wien, I. IlerreiiKii.aje 



12. 



Aktlenkapital K «I..OOO.ODO. 
Reeerve- u.Sicherstellungsfond« üb. K 9,000.000. 

Zentrale la Prag, gegrladet IWH. 
Filiale» i» Rrlaa, BadweU Iglsa. Krakau, MSkr . Ottraa 

Fardokiu, rtlaan. maalu aad Takor. 
Wechaelhaua. Laopoldetadt, II. PraUrMraSa S4. 
Agentur Favoriten, X. F»voritcoatrafi« Nr 95. 
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Garvens-Werke] 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBe» Lager von: 



V 



UmpCIl aller Art: 

Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



KaUloe« «• Kosttnvor&n»ch1lK« auf 
Verlangen portofrei und) koattnloa 



Decken $ fiomolka 




Elektroteohulaohe« Etabliaaement 

PakrUa n tBKm-Uttr WjCVI « 
IV. Favorlten»tr. 42. ff Iß Ii 1 

Budapest. Prag. Brünn. 



k.ir rl»tC»* »■ InvUllftliol 

Kärntnerttr. 42. 



Paris. 

Fabrikation • Installation 

von Telegraphen- uud Mikrotelephon-Apparaten 

für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-. Sicherheit»- und Meldedienst. 
Blitzableitern, Dynamo». Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wa»ser»tand»-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. Mf 



Ruberold 

»eit 12 Jahren bewährtes 

lelohteste» Bodftohung-amatexlal. 

Krfordart k< I a e KrIialtaajraaaatrIeto. Kalkt sieht, tropft nickt, 
| B ittdtf l)«cliaiiaQBa, Meh) vartlkAl, nnwandbar. Umibar- 
trdtffaaaa Mint] . am 

Isolieren von Fundamenten 

«iewilfcM, Taantla, BriltUs ate. Abaolut laft- «nd faa.bu». 
kttudieLt, uu«nrÜD4ti«l> ir*tf">i Sknrra und Alkalien, kaJa 
H*f»aa*.MUM dw Imprktnlf ronji»u>f Sa» 

=^^= Pratpcktt, Musltr, Gut.ichitn fratiM. 

Carbolineumfabrik R. Avenarius, Wien, 1112 

II.-, In. r,1gR».f 14. 



ATE NT- AZ ETYLEN -TYR ES-ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Stationsbeleuchtung 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 
und Autogene SchweiBung -, 

Allgemeine Carbid- Ä Acetylen-Gesellschaft Franz KrÜkl & C a 

ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. Köstlergasae Nr. 5. tt» 



P 



K k. prlT 



Kmcbtat 

Im Jahn ist». " 

Die Anatatt ramlcbatt 



Kaaartefosd d. Aast. 



Wechselseitige Brandschaden- 
Verslcherongs-Anslalt 

=— = Wien, I. Wollielle 3«. 



: al <,tlikudf .uat deren Znbabltf, 
b> «abllkea aU« Art "I 
oj Badeaeritaaaisae geaeo HafaUohUf. 
K 8 «I OSSM 'i'« Varalehe rnni<o»»r K I .Vi I 
Aniakl der *ii K tl»*er : IM. IM. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 

• M AM BURC10 • 



Lokomotivfabrik Krauss & C 



omp. 



Aktien-Gesellschaft MtiQOhen U. LlnZ. 



Ucfttrl i. i . and 

Lokomollv&n 

jedar Bauart and fnr 
Jadao Betriabmwack 
fUr Adkiaiene- adfr 
lakaradketrir». 

Vertretung in Wien: I. Pestalozzlgasse Nr. 6. 






Speciautät: FREUND* 5 

EISENBAHN - FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION 
J N S PtCTI O N 3 • u Ta»Are»r»0»T - 

• DRAISINEN ' 

ru» ! otNiAM n csafraotu » jmpicnsmoi t »st 




BENZIN MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UNO 
KLEINBAHNEN. 

TtL.ecn.-Aon.: BAHN BEDARF. 
COOtl ABC IV.VtO HHHICCOI 



Wien 

III i Erdbergstraße 52. 

Leipzig-SchleusBig. 

Senmeistraße 86. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparale, Telephone und 
TelephonZentralnmi»chalter, 

elektrische Station«.- 
Mecknngsslgnale und Halm- 
ftächterlinte werke fiirEI»en- 
bah nen Telegraphenhatterien 
uud l.eiluiikTHiiiatcriulc. 
WaKHcrmesacr 
rigenen l'atentea fUr städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereier. 
und Maschinenfabriken. 

■ 

Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichluni.'ivi 
» erden prompt ausgeführt uud 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet 



^^^^^^^^^^^^ 
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Österreichische 



Eisenbahn-Zeitung, 

ORGAN 

dos 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



25. 



Wien, den 7. Oktober 1907. 



XXX. Jahrgang. 



I.VHA Ii Ts Der neue Zentralbabnbor in Pilsen. Von Dr. lag. Johann Baiita. Di« Eisenbahnverbindung airtschen Salaburg and Wörgt. Von 
Dr. F. Freibcrrn v. Myrbacb. (Schluß.) - C b ron i k: Vetkelir uud Einnahmen der k. k. üsierr. Stsatsbahnen im August 1907. 
Verkehr und Einnahmen der Gsterr. Eiseobabnen im Monate Jnni 1907 nnd Vergleich der Einnahmen im ersten Semester 1907 
mit jenen der gleichen Zeitperiode 1906. Stand der Eisenbalmbauten in Österreich Ende des II. Qoartalea 1907. Eogli«cbe 
RiaenbahnTerhlltnisae. Ansban des russischen Eiseubabunetxe*. Die Leistungen der Sibirischen Eisenbahn aar Zeit de« rassisch- 
japanischen Krieges. Betriebtergehoisse der Eeichtnberg-flahlonz-Tannwalder Eisenbahn .im Jahre 1906. — Literatur: 
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Einladung. 

Die Beteiligung der Clubinitglieder an der Ab- 
haltung der Vortrüge iti unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren beständig im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Anskunftsmittel gegriffen 
werde», außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich nud mühevoll, 
sondern anch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clnbmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sieh diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege lletelligung im der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Clnb 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Killladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
wendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen wei den jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanue 
des gefertigten Komitees oder im Clnbsekretaiiate an- 
melden zu wollen. 

Das Vortraga-Komitee 
Der neue Zentralbahuhof iu Pilsen. 

Von Dr. lag. Johann Baäta, Inspektor der k. k. ttsterr. Slnatsbabuen 
in Pilsen. 



Am Zus 



iflnsse der Rudbuza, Miesa, fslava 



und l'hlava, sowie am vielfachen Knotenpunkte wichtiger 1 
Handels- und Heetstraßen situiert, war die königliche 
Stadt Pilseu bereits im frühen Mittelalter zu einem be- 
deutenden Verkehrsmittelpunkte umsomehr vorbestimmt, 
als ihre fleißige und strebsame Bevölkerung seit jeher 
mit gleichem Geschick und Erfolge die Landwirtschaft 
und den Bergbau, Gewerbe und Handel intensiv lietrieb 
und dabei durch die Naturschätze des Landes, durch 



eigene kulturelle Bestrebungen, sowie durch den wichtigen 
Umstand unterstützt wurde, daß die weiten und volks- 
reichen Gebiete von Westböhmen mit allen ihren Ver- 
hältnissen angewiesen waren, ein kommerzielles und Ver- 
kehrs-Attraktionsgebiet, bezw. das Hinterland der Stadt 
Filsen zu bilden. Unter diesen Umständen konnte daher 
die große Entwicklung des Verkehrswesens infolge des 
Ausbaues von zahlreichen Eisenbahnlinien im vorigen 
Jahrhundert nicht ohne weitgehenden Einfluß auf die 
Geschicke der Stadt Filsen bleiben, welche nicht nur 
durch ihre wirtschaftliche Bedeutung und ihre Bedürfnisse 
des Tiokalverkehrs. sondern auch durch die eiugaugs er- 
wähnte günstige topographische Lage auf die Konzen trieruug 
vieler Eisenbahnlinien und auf die Einlenkung des Transit- 
verkehres eine außerordentliche Anziehungskraft erwies. 

Von den in Filsen einmündenden Eisenbahnen war 
die Böhmische Westbahn die eiste, für welche im Jahre. 
1862 ein vollständiger Bahnhof eröffnet nnd dem Gesarot- 
verkehre zur Benützung übergeben wurde. 

Was den Einfluß anbelangt, mit welchem der bereits 
bestehende, Bahnhof der Böhmischen Westbahn auf die 
Einmündung aller zukünftigen Bahnen in Filsen einwirkte, 
ist es nicht ohne Interesse, zu wissen, daß die Projek- 
tanten für die Situierung dieses ersten Pilsner Bahnhofes 
hauptsächlich zwei Stellen in Anssicht genommen halten, 
und zwar die erste in der Prager Vorstadt zwischen dem 
Pslava- und Radbuzaflusse und die zweite iu der Reichs- 
vorstadt am Unken Radbuzaufer, beiläufig dort, wo der 
jetzige Radetzky-Plalz sich befindet. Die Ursache der 
Wahl des ersten Platzes für die Bahnhofanlage ist in 
den Höhenverhältnissen der Anschlußstrecken der Böh- 
mischen Westbahn zn suchen. Es hat die Situierung des 
Bahnhofes auf der vorerwähnten Stelle der Prager Vor- 
stadt die Verteilung der Anschlußstrecken der Westbahn 
in einzelne Teile ermöglicht, von denen jeder eine gleich- 
mäßige Steigung, sohiu auch eine konstante Leistungs- 
fähigkeit der Zugkraft aufweist. Nachdem dieser Umstand 
vom Standpunkte der Betriebsökonomie nicht hoch genug 
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geschätzt werden kann und weil die Situiernng des Bahn- 
hofes nach der zweiten Variante iu der Reichsvorstadt 
infolge der vorkommenden Gegengefälle in den Anschluß- 
Strecken dieser Bedingung nicht entsprochen hätte, ander- 
seits aber für die übrigen entscheidenden Moment* als: 
die bauliche, wirtschaftliche und Verkehrsentwicklung 
der königlichen Stadt Pilsen dermalen kein verläßliches 
Kriterium bestand, so erscheint die Entscheidung der 
Projektanten zugunsten der ersten Variante umso be- 
gründeter, je weniger damals die vorerwähnten Momente 
in deren Einzelnheiten vorausgesehen werden konnten; 
von denselben kann ja heut« noch nicht apodiktisch be- 
hauptet werden, in welchem Maße sie die jetzige Ent- 
wicklung der Pilsner Bahnhotfiage beeinflußt haben, oder 
aber umgekehrt selbst von derselben abhängig waren. 

Für die weitere Ausbildung der Pilsner Bahnhöfe 
und Entwicklung der Bahnhoffrage war namentlich der 
Umstand maßgebend, daß bei der späteren Einmündung 
der Kaiser Franz Josef- Bahn, der Pilsen-Pi iesner und 
der Pilsen-Eisensteiner-Babu in den Jahren 1868, 1873 
und 187«>, die betreffenden neuen Bahnhöfe sieh dem 
bereits bestehenden Bahnhofe akkommodierten und räumlich 
auf das engste angliederten. 

Dieses Akkommodieren und räumliche Angliedern 
neuer Bahnhöfe an den bestehenden Bahnhof, erforderte 
aber viele Opfer, zumindest jedoch eine Verzicbtleistnng 
auf manche Vorteile einer freien Baustelle, die umso 
fühlbarer waren, je weniger durch dieselben momentan 
der eigentliche Zweck dieser Maßregel erreicht wurde, 
nämlich der einheitliche Betrieb einer räumlich zwar 
vereinigten, jedoch im Sinne des einheitlichen Bahnhof- 
betriebes nicht zentralisierten Bahnhofes. Es wurden im 
tiegenteil durch diese Maßregel nur drei angrenzende, 
mehr oder weniger selbständige Bahnhöfe oder l<esser 
gesagt, drei Bahnhofteile geschaffen, von denen jeder je 
nach Maßgabe der gegenseitigen Abhängigkeit durch 
eine andere Eisenbahn-Gesellschaft selbständig verwaltet 
wurde. 

Unter solchen Verhältnissen ist es selbstverständlich, 
daß die er wünscht* Entwicklung aller Bahnhofsanlagen 
gehemmt wurde, indem einerseits die allerdringendsten 
Bedürfnisse — mit Rücksicht auf die beabsichtigte und 
einem späteren Zeitpunkte vorbehaltene Zentralisierung — 
nur durch Provisorien befriedigt werden konnten, anderer- 
seits aber sowohl der steigende Eisenbahnverkehr, als 
auch das Anwachsen und Aufblühen Pilsens, die Er- 
füllung der betreffenden Wünsche im Rahmen der er- 
wähnten Provisorien erschwerten und sogar der künftigen 
definitiven Lösung der Bahnhofsfrage stets neue Hinder- 
nisse bereiteten 

Zur Aufklärung der geschilderten Veihältnisse sei 
erwähnt, daß der besiehende Westbahnhof behufs Ein- 
mündung der Kaiser Franz Josef-Bahn einschließlich der 
Kreuzung beider Bahnen im Niveau, eigentlich nur als 
ein einziger, den beiden Bahnen gemeinschaftlicher Bahn- 
hof erweitert wurde. Auf diesem gemeinschaftlichen Bahn- 



hofe wurde jedoch bloß die Expedition der Züge ein- 
heitlich, d. i. für beide Bahnen gemeinschaftlich, von einer 
Stelle aus betrieben, die anderen Dienstzweige jedoch 
wurden von jeder Bahn selbständig verwaltet. 

Behufs Einmündung der Pilsen Triesner und Eisen- 
steiner-Bahn wurde — abgesehen von der räumlichen 
Angliederung — eigentlich schon ein selbständiger Bahn- 
hof mit einer ÜberbrUckung der bestehenden Bahnen, 
bezw- Bahnhofs-Ein- und Ausfahrten angelegt. Dieser 
Bahnhof bestand aus dem älteren Frachlenbahnhofe auf 
der Duxer- und dem Personenbahnhofe auf der Eisen- 
steinerseite. Diese zweckmäßige Trennung ist jedoch mehr 
der zufälligen Entwicklung, als einer programmäßigen 
Ausgestaltung der Bahnhofsanlagen zuzuschreiben. 

Bei dieser Gelegenheit wurde auch die von Pilsen 
nach Nepomuk führende, bisher von der Kaiser Franz 
Josef- und der Böhmischen Westbahn im Niveau über- 
setzte Ararialstraße verlegt und mittels einer im Unter- 
baukörper aller drei Bahnen hergestellten Unterfahrt 
durchgeführt, wodurch für die Rangierung der Züge, die 
Leistungsfähigkeit des Bahnhofes und die allgemeine 
Sicherheit ein großer Vorteil erwachsen ist. 

Als Resultat der geschilderten sukzessiven Entwick- 
lung erscheint im beigeschlossenen Situationsplane (siehe 
Tafel), der schließliche Stand der Pilsner Bahnhöfe vor der 
bereits seit dem Jahre 189*5 in Ausführung begriffenen 
Rekonstruktion dargestellt. Es ist natürlich, daß die 
Pilsner Bahnhöfe insbesondere zufolge der geschilderten 
allmählichen Entwicklung mit vielen und bedeutenden 
Mängeln behaftet waren, welche bei dem stets wachsenden 
Verkehre, sowie bei den derzeit an die Eisenbahnen ge- 
stellten erhöhten Anforderungen von Tag zu Tag fühl- 
barer wurden. 

Diese Mängel haben nun selbstverständlich die Rich- 
tung gegeben, nach welcher eine zweckentsprechende 
Umgestaltung der alten Pilsuer Bahnhöfe vorgenommen 
werden sollte. Ans diesem Grande wird es nicht zwecklos 
sein, nachfolgend die Mängel detailliert anzuführen: 

1. Sämtliche Zweige des Eisenbahndienstes waren 
für jede der drei Bahnen räumlich und administrativ 
getrennt, insbesondere waren 

2. sämtliche Expeditionsstellen sowohl für den 
Personen- als auch Frachtenverkehr je nach deren Zu- 
gehörigkeit zu den verschiedenen Bahnen voneinander 
abgesondert. 

3. Die für das reisende Publikum bestimmten Räum- 
lichkeiten nebst den zugehörigen Kassa- und Gepäcks- 
Abfertigungsstellen, sowie der unbequeme Übergang 
zwischen den Personenanlagen der Westbahn und der 
Pilsen-Priesuer Bahn entsprachen je länger desto wenig«' 
den Anforderungen des Verkehrs und der Bequemlichkeit 
des Publikums. 

•1. Um zu den verhältnismäßig schmalen und jeder 
Unbill der Witterung ausgesetzten Perrons zu gelangen, 
auf welchen außer der Frequenz des aus- und ein- 
steigenden Publikums auch die Expedition des Eilgutes. 
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des Gepäcks und der Postaendungen erfolgte, mußteu 
mehrere, und das nicht ausschließlich für Personenzüge 
bestimmte Geleise im Niveau überschritten werden. 

5. Die Geleise waren nicht je nach deren Bestimmung 
für die Rangierung, Abstellung und Expedition entweder 
der Personen- oder der Lastzüge in streng eingegrenzte 
Rayons gruppiert, die Anlage und Anordnung dieser 
Geleise ertolgte stets dem jeweiligen mehr oder minder 
begründeten Bedürfnisse gemäß und ließ bei ihrem uictits 
weniger als organischen Zusammenhange die Abwicklung 
des Bahnbofverkehrsdienstes nach einem einheitlichen 
Systeme nicht zu. 

6. Das Rangieren der Züge ertolgte mit Rücksicht 
auf die Anlage der Geleise und deren Niveauverhaltnisse 
durch einfache Verschiebung für jede der drei Eisenbahnen 
separat und dieses primitive Rangieren wurde infolge der 
unzweckmäßigen Anordnung der Transitgeleise für den 
gegenseitigen Übergang der Wagen von einer Bahn auf 
die andere noch erschwert. 

7. Durch die bestehende Niveaukreuzung der Kaiser : 
Franz Josef- und der Westbahn, ferner der Niveauüber- j 
Setzungen der Straßen in Km 97% und 98 1 der Pilsen- 
Priesner-Bahn, sowie in Km 108% der Westbahn wnrde 
mangels irgend welcher mechanischer Sicherheil »Vor- 
richtung die zweckmäßige und ungestörte Abwickhing des 
Verkehres nmsomehr gestört, je größer die damit ver- 
bundenen Zeitverluste waren und je mehr Vorsicht und 
Aufmerksamkeit der Verkehrsorgane diese kritischen 
Punkte absorbierten. 

Ks ist einleuchtend, daß die gewünschte Ilmge- 
staltung der Pilsner Bahnhöfe behufs Beseituug der an- 
geführten Mängel und Unzulänglichkeiten nur bei einem 
einheitlichen, sich auf alle Bahnhofteile erstreckenden 
Vorgange erreichbar war. Nach vieljähriger Vorbereitung 
wurde die Lösung dieser Frage jenem Zeitpunkte vor- 
behalten, in welchem die drei bezüglichen Eisenbahnen 
unter einer Verwaltung vereint sein würden. 

Dieser Augenblick kam mit der Verstaatlichung 
der Böhmischen Westbabn am 1. Jänner 1895. Dieser 
Moment stellt an und für sich schon eine nennenswerte 
Sauierung der Pilsner Bahnhofsveihfiltnis.se dar, da von 
diesem Zeitpunkte an die bisher getrennten Dienstzweige 
derselben Art unter einheitlicher Verwaltung organisiert 
wurden. 

Dies betrifft namentlich: 

a) Die administrative- Zentralisation des Frachten- 
dienstes in den bisnun räumlich getrennten Magazinen ; 
der betreffenden Bahnen. 

I) Die Vereinigung der bisher bestehenden Zollamts- j 
Exposituren in einem einzigen Hauptzollamte am Pilsen- , 
Priesener Frachtenbahnhofe, sodann auch 

<■) die Zentralisierung des gesamten Verkehrs-, Bau-, i 
Maschinen- und Materialdienstes am Pilsener Bahnhofe 
unter je einer einzigen Dieustverwaltung. 

Obzwar die Wirkung dieser gewiß vorteilhaften An- | 
Ordnung keineswegs nntei schätzt werden kann.so wardieselbe I 



allein doch nicht geeignet, daß durch sie alle vorerwähnten 
Mängel und Nachteile beseitigt worden wäreu, weil die 
letzteren hauptsächlich von den bestehenden Bauverhalt- 
nissen abhängen und daher nur durch einen radikalen 
Umbau behoben werden konnten. 

Aus diesem Grunde wurden bereits früher durch eine 
Reihe von Jahren Studien und Erhebungen vorgenommen, 
deren Resultat in einer bedeutenden Anzahl genereller 
Altcrnativprojekte aufbewahrt wnrden, so daß nach der 
Verstaatlichung der Westbahn ein hinreichendes, in kon- 
struktiver Beziehung wertvolles Material vorhanden war, 
um zur Verfassung eine« endgiltigen Detailprojektes 
schreiten zu können. 

Im Sinne der vorstehenden Einteilnng war diesem 
Detailprojekte (siehe Tafel) folgendes Ent wnrfsprogramm 
gegeben : 

I. Die bereits durchgeführte administrative Zentra- 
lisation des Pilsner Bahnhofes ist auch in baulicher Be- 
ziehung zum Ausdrucke m bringen und sind ferner in- 
folge dieser Bedingung auch die vereinigten einschlägigen 
Dienstzweige in den speziell ausgewiesenen gegenseitig 
nicht kollidierenden Bahnrayon« angemessen zu gruppieren. 

II. Es ist eine geziemende Rücksicht auf die inten- 
sive Ausnützung des bisherigen, sehr wertvollen Babn- 
grandes und eine mögliche Erweiterung des Pilsner Bahn- 
hofes zu nehmen, schließlich soll 

III. das neue Projekt allen vorangeführten Mängeln 
nnd Unzulänglichkeiten des jetzigen Pilsner Bahnhofes 
abhelfen. 

Um die sub 1 erwähnte Zentralisation und Gruppierung 
der vereinigten Dienstzweige zu erzielen, war es not- 
wendig, den projektierten Zentralbnhnhof als ein orga- 
nisches Ganzes in einzelne untergeordnete Gruppen zu 
teilen : 

I. Rangierbahnbof, 

■J. Zugförderungsbahnhof, 

t Werkstfttteiibahnhot, 

-l Personenbahnhof und 

5. Personenhaltestelle Reichsvorstadt. 

Die erwünschte gegenseitige Unabhängigkeit dieser 
einzelnen Bahnhöfe wurde außer durch die genaue räum- 
liche Abgrenzung der einzelnen Bahnhofrayons noch durch 
die Anlage eines vollkommen selbstfindigen, nach Tnnlich- 
keit durch nichts bedrohten Maschinen (Lokomotiv- (Geleises 
erhöht, welches den Maschinenwechsel und die. Verbindung 
sämtlicher in dieser Beziehung in Betracht kommenden 
Bahuhofteile mit den Heizhäusern bewerkstelligt. 

Nachdem der Bau fort schritt der Stadterweiterung in 
der unmittelbaren Nähe des Bahnhofes stetig zunimmt, die 
Rangier-, Zugförderung«- und Werkstättenbahnhöfe, welche 
den Privatparteien gänzlich unzugänglich, jedoch am um- 
fangreichsten und in dieser Beziehung die ausschlaggeben- 
den Teile des ganzen Bahnhofes sind, so war die im Pro- 
grammpunkte 11 hervorgehobene Krwciterungsiähigkeit nur 
dann erreichbar, wenn die erwähnten Bahnhöfe an eine 
günstige, außerhalb des bestehenden Bahnhofrnyons liegende 
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Stelle verlegt werden, wo die Möglichkeit deren Erweiterung 
für absehbare Zeit vorhanden wäre. 

Mit diesem Umstände übereinstimmend sprach für 
die Situierung des Rangierbahnholes außerhalb des alten 
Bahnhofrayons auch die weitere Bedingung des Pro- 
grammen, von der primitiven Verschiebung der Züge be- 
hufs deren Rangierung abzustehen und zu dem bewahrten 
Rangieren der Züge auf geneigten Geleisen zu greifen. 

Dieses Rangieren erlaubt bei entsprechend gewähltem 
Gefälle, sowie bei zweckmäßig gruppierten und angereihten 
Aufstellgeleisen, die schwierige, komplizierte und oft lang- 
wierige Rangiermanipulation in ein natürliches, gleich- 
artiges System, man könnte sagen, in eine bestimmte 
typische Schablone umzuwandeln. Auf diese Art würden 
sich sämtliche Rangiermanipulationen unter Mitwirkung 
eines geschulten Bahnhofpersonales als eiu Glied in dein 
zusammenhängenden Bande der Mechanik des Bahnhof- 
betriebes darstellen, so daß das Rangieren sicher, rasch 
und billig vor sich ginge. 

Die Niveau-, Richtung*- und Lagei ungsverhältnisse 
des bestehenden Bahnhofes entsprachen in dieser Be- 
ziehung einer günstigen I/ösnng bei weitem weniger als 
die kun ente, mit Rücksicht auf günstige Niveanvet hältnisse 
entsprechend gewählte Strecke. 

Eine solche Stelle wurde in der angrenzenden Ge- 
meinde Dobraken in Km OS - «»— H>0 J der Linie Pilsen — 
Unx erhoben, welche infolge der günstigen Niveau-, 
Terrain- und Bauverh&ltnisse eine leichte Lösung des 
Geleisplaues in vertikaler und horizontaler Richtung bei 
verhältnismäßig geringen Kosten für die Grimdeiulöstiug 
und die Erdarbeiten (zirka 300.000 im») versprach. Her 
innige Zusammenhang des Rangier- und Zugftirderungs 
dienstes, welche zusammen den Zngexpeditionsdienst bilden, 
erforderte in baulicher Beziehung auch eine iunige An- 
gliederung des Zugföi derungsbahnhofes an den Rangier- 
bahnbof. 

Neben den Heizhäusern sind nebst einer kleinen 
Heizhauswerkstat te noch Geleise für geringere, laufende 
Reparaturen der Fahrzeuge situiert. 

Die Wassei-station mit zwei Reservoii en. die Baliuhot- 
wasserleitungen, die Hydranten, die freistehenden Wasser- 
krane sowie auch sämtliche Gebäude werden mit sehr 
gutem, filtrierten Flußwasser aus der städtischen Wasser- 
leitung unter einem Drucke von etwa vier Atmosphären 
versorgt. 

(Fortsetiung folgt.) 

DieKlHcitbabiiverbhHluiic /wischen Salzburg 
und Wtirgl- 

Von l iiivtrHiläli'rTotesMir l'r. K. Vivlliei rn ». Mjrharli, !uu>lirtuk 

(Sc-lilnü., 

Nun kann eine weitere Abkürzung um |H Lm erreicht 
werden, wenn die Eisenbahn auch weiterhin dem Straßenzuge 
folgt, somit unmittelbar aai Sndahh;mge de» Kitisergobirg'-s 
über tioing naeli Ellin.iu (srin w) nml dnreli das Leukenta! 
Über Süll nach Wiirgl 1580 „<) geführt wird. Allerdings maß 



da nochmals eine betiacbtlicbo Steigung übet w anden werden, 
aber beiläufig die gleiche Höhe »der nuch etwas darflber, 
übersteigt auch die Gisula- Bahn zwischen Kitzbühel und Kirch- 
berg, und es dürfte nur schwur und mit großen Kosten mög- 
lich »ein, die alte Strecke für ein zweites Geleise zn ver- 
breitern. 

Würde auch diese Teilstrecke Uber Kliman geführt, dann 
würde die neue Linie zwischen Salzbarg und Wörgl nra 
113 Zw kürzer sein all die Gisela-Bahnstrecke. Vergleicht 
man die Streckenlänge auf allen von Wien nach dem Inntal 
führenden Linien, so ergibt sieb: Wien — Amstetten-- Selz- 
tal— Innsbruck : 543 km, Wien -Salzburg— Zell am See - 
Innsbruck: 667 Am, Wien— .Salzbarg- Rosenheim--Kuf»teio - 
Innsbruck: 531 km, Wien— Salzburg— Lofer— Ellman— Inns- 
bruck : 454 hm. 

Im Barchschnitt wäre also die vorgeschlagene nenc 
Eisenbahnlinie beilttutig am 100 Um kürzer als alle anderen 
Verbindungen. Das bedeutet eine Abkürzung der Fahrzeit für 
Schnellzüge nm mindestens Standen, für Personenzüge um 
etwa 3— 3 1 „ Stunden. 

Die neue Bahnstrecke würde auch verhältnismäßig keine 
großen Kosten verursachen, denn technische Schwierigkeiten 
sind nicht zu überwinden; insbesondere bedürfte es gar keiner 
oder doch nur sehr unbedeutender Tunnels ; der Anlage des 
Doppelgelolscs stehen nirgends Hindernisse entgegen and der 
Hauptsache nach waren uur billige Gründe einzulösen. E* 
kommt noch hinzu, dal! durch den Bahnbau die Fottsetznng 
der im vorigen Sommer begonnenen sehr kostspieligen Um- 
legung der Keichsstraße von Lofer über Unken an die Reichs- 
, grenze am Steinpaß erspart werden könnte, denn für den 
Antomobilverkehr allein wird man duch die großen Berge 
dieses StraßenstBckes nicht abgraben. 

Die vorgeschlagene neue Bahnlinie, welche zunächst ein 
Ulttel wäre, nm eine überlastete nnd unzuverlässige Strecke 
zn entlasten, bezw. zu vermeiden, würde, wie erwähnt, eine 
Abkürzung der Fahrzeit für die großen durchgehenden Züge 
! von Wien und Salzburg nach dem Westen gestatten. Gegen- 
, wärtig benötigt der Schnelling von Wien Uber Selztal nach 
; Basel fast 21 Stauden, über Salzburg würde er in Hinkunft 
I bloß gegen 18 Stunden erfordern. Diese Fahrzeit würde auch 
bei sehr guteu Anschlüssen anf der Strecke Uber München 
(die gegenwärtige, Fahrzeit beträgt 24 Stunden) nicht za er- 
reichen sein und aller Voraussicht nach wären dabei Betriebs- 
störungen nicht za befürchten. Welche Bedeutung aber eine 
Abkürzung der Fahrzeit um einige Stunden für den inter- 
nationalen Verkehr besitzt, bedarf keiner weiteren Darlegungen 
in der Zeit des SclmclligkeiULaumel*. 

Von größter Bedeutung wäre die Verbindung Salzburg 
St. Johann Tür ganz Tirol ; würde doch das Inntal um zwei 
bis drei Standen näher an Salzbarg und Wien genickt und 
sowohl der Personen-, als der Frachtentransport wesentlich 
verbilligt. Der letztere Umstand fällt aber für das anf den 
Bezug einer Menge der wichtigsten Waren, insbesondere von 
Getreide, Mehl, Schlachtvieh, Kohle, Textil- und Metallwaren 
ans dem Osten angewiesene Land Tirol sehr statk ins Ge- 
wicht. Die rasche und bequeme Verbindung mit dem Welt- 
kurort Reichenhall wäre für Tirol von großer Bedeutung, ins- 
besondere für die Winterstationen im Süden des Lande». Aach 
diu sehr erleichterte Verbindung mit dem vielbesuchten 
„Uerchtesgadener Land* würde sicher den Besuch Tirols heben. 
Einige in den Eisenbahnverkehr neu einbezogenen Orte, ins- 
besondere Unken, Lofer, Waidring, die zn den herrlichsten 
Suuiiuci frischen zählen, würden enorm mit blühen und eist 
voll zur Geltung gelangt»», allerdings nicht zur Freade ihrer 
allen Stammgäste, die es eben tnr einen Hanptvorteil ansehen, 
«hiß diese Oite nicht an der Kahn liegen. Auch in den ai. 
den Südabhangen de« Kaisergehirge* gelegenen Ortschaften 
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Ellmao, Süll usw. würde Im Falle deB Dane« der ganzen 
Linie eiu reger Touristenverkehr entstehen. 

Voraussichtlich wBrden allerdings die an der Gisela- 
Ftalin gelegenen Orte, besonder» Zell am See. Saalfelden and 
eventuell auch Eitzbfihel gegen das Projekt Einsprache er- 
beben, aber mit Unrecht, denn ihnen bliebe ja neben dem 
lokalen anch der großzügige Eisenbahnverkehr nach nnd von 
der Taucinbahn ungeschmälert erbalton. 

Die Verbindungslinie würde aneb den lange angestrebten 
Anschluß von Kossen an da» Eisenbahnnetz, bedeutend er- 
leichtern, denn die Lokalbahn nach diesem sehr entwicklungs- 
fähigen nordtirolischen Orte würde in Erpfendorf anschließen 
nnd damit würden beiläufig zwei Fünftel der projektierten 
Verbindung St. Johann — Rössen erspart. 

Wenn die besprochene kürzeste Verbindung zwischen 
Sahborg nnd dem Inntale zn jener vollen Bedeutung gelangen 
soll, welche ihr vermöge der natürlichen Bedingungen zu- 
kommt, dann muß sie aber auch als Bahn erster Ordnung 
gebant werden. Insbesondere sollte sie doppelgleisig sein, 
damit sie die größte Schnelligkeit des Verkehrs nnd ein un- 
gehemmter Betrieb erreicht würde. Auf diese Weise würde 
eine ununterbrochene doppelgleisige Verbindung von Wien 
bis Innsbruck, als dem Zentrum des österreichischen Touristen- 
verkehrs und daiüber hinaus nach Südtirol und Italien her- 
gestellt. In Innsbruck wird sich der Verkehr gabeln: nach 
Süd über den Brenner, nach Westen über den Arlberg und 
nach Nordwesten über Seefeld und Mittenwald. Ee dürfte 
vollkommen begründet sein, daß die Hanptzufahrt zu einem 
so wichtigen Knotenpunkt dnndi eine zweigeleisige Bahn be- 
wirkt wird. 

Iii den im unmittelbaren Interessengebiet gelegenen 
Orten Tirols, Salzburgs und Bayerns ist gegenwartig eine 
lebhafte Aktion zur Förderung der besprocheneu Bahnver- 
bindung im Zuge, aber sowohl diese Aktion als anch die an- 
gestrebte Bahn hat mehr einen lokalen Charakter. Im übrigen 
Tirol hat man sich bisher anscheinend gar nicht dafür inter- 
essiert und in das vom und im Lande aufgestellte Eisenbahn- 
programm wurde dieses Projekt, wiewohl os für ganz Tirol 
die allergrößte Bedeutung besitzt, gar nicht aufgenommen, 
wohl hauptsächlich deshalb, well in unseren Alpenländern. 
besonders in Tirol, die lokalen Angelegenheiten der einzelnen 
Täler nahezu das ganze Interesse in Anspruch nehmen nnd 
weil sich in ihrer Verfolgung die ganze Tatkraft der Be- 
völkerungen erschöpft. So muß da», was dem Ganzen dient, 
oft zurücktreten. Aufgabe des Staates aber ist es, ergänzend 
und ausgleichend einzugreifen und insbesondere alles zu 
fördern, was ein gesellschaftliches und wirtschaftliches Näber- 
r Dekan der weitgedehnten Teile des Reiches bewirken kann. 
Es sollte anch nicht übersehen werden, daß jede Veranstaltung, 
dl« den Personen- und Frachten verkehr nach Tirol nnd Salz- 
burg erleichtert, dem ganzen Reiche zngute kommt, denn der 
große, von Jahr zu Jahr zunehmende Strom von Fremden in 
Tirol und Salzburg macht diese von Natnr aus so wenig er- 
giebigen Lander sehr konsutnfahig. Den größten Teil der da- 
selbst zum Verbratich gelangenden Güter haben aber die 
mittleren nnd östlichen Teile des Staate» zu liefern. Es wäre 
also eine sehr kurzsichtige Wirtschaftspolitik, wenn die produk- 
tiven östlichen Lander sich strauben sollten, materielle Opfer 
tnr die Erleichterung und Erweiterung des Verkehres in jeneu 
Gebieten zu britigen, in denen ein nicht unbeträchtlicher Teil 
der Ersparnisse des Deutschen Kelches und Englands zum 
Verbrauche gelangt. 



OH RO N IK. 

Verkehr nnd Kinnahmen der k. k. bstorr. Staats* 
bahnen Im AnguM 1907. 

1. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 
( Betrieb»! an ge 10.613 km 1907, 10.537 km 1906). 
Befördert wurden im Bereiche der k. k. Staatsbahn- 
direktionen 6,337.300 Personen und 3,566.100 t Güter, ein- 
genommen wurden hiefür K 9,978.100, bezw. K 19,404 000, 
zusammen K 29,382.100 (+ K 1,390.391 gegen August 1906); 
im Bereiche der k. k. Kordbahndirektion worden befördert 
1,449.600 Personen und 1,706.800 f Güter, eingenommen 
K 2,163.800, bezw. K 7,814.900, zusammen K 9,978.700 
(-f K 481.092 gegen August 1906). 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen des 
Monats August 1907 ergab bei den 

Westlichen Staatsbafancn 
aus dem Personenverkehre K 7,477.600 (6,213.000 Reisende), 
\ aus dem Güterverkehre K 13,726.700 (2,813.900 «), bei den 
Östlichen Staatsbahnen 
aus dem Personenverkehre K 2,500.500 (1,124.300 Reisende), 
' aus dem Güterverkebre K 5,677.300 (752.200 f). auf den 
j staatlichen Linien der Nordbahn ans dem Personenverkehre 
I K 2,163.800 (1,449.600 Reisende), aus dem Güterverkebre 
1 K 7,814 900 (1,706.800 /). 

Die Gesamleinnahme der alteren Linien der k. k. Staats- 
I bahnen stellt sich im Personenverkehr um K 402. |S7 
j < + 528.100 Reisende), im Güterverkebre um K 988.201 
! (-}- 288.500 /) höher als die definitiven Ergebnisse des Ver- 
glelchsmouats im Vorjahre. Von der Mehreinnahme des Personen- 
verkehrs entfallen K 382. 626 (-)- 510.600 Reisende) auf das 
Westliche und K 19.562 (-)- 17.300 Reiseode) auf das Ost- 
liche, von joner des Güterverkehrs K 835.322 (+ 262 900 1) 
auf das Westliche und K 152.882 (+ 25.600 t) auf d*» 

Auf den staatliehen Linien der k. k. Nordbahndirrktion 
blieb der Personenverkehr iira K 53.136 (— 33.900 Reisende), 
hinter den Ergebnissen des Vergleichsinonata zurück, wahrend 
der Güterverkehr eine Zunahme um K 534.228 (-)- 118.50t)/) 
aufweist. 

Aus den gleichen Gründen wie in den Vormonaten (all- 
gemeine Verkehrsstelgerung, günstiges Reisewetter, lebhafte 
Frequenz der Kur- und Badeoite) zeigt der Personenverkehr 
der Westlichen und Östlichen Slaatsbahnen auch im Berichts- 
monate eine bemerkenswerte Zunahme, wahrend er auf den 
Linien der Nordbahn gegenüber den Ergebnissen des Vorjahres 
um ei» geringes zurückblieb. 

Der Güterverkehr behielt infolge der andauernd günstigen 
Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse auf dem ge- 
! samten Gebiete der k. k. Staatsbahnen seine zeigende Tendenz 
| anch im August bei, indem trotz des Unistandes, daß in diesem 
Monate die Ende Juli v J. eröffneten neuen Alpenbahnen zum 
j erstentnale nicht mehr mit ihren vollen Transportergebnissen, 
! sondern bloß mit deren relativer Steigerung in dem Einnahmen- 
| r.nwachse enthalten sind, letzterer dennoch den bedeutenden 
! Betrag von rund l 1 2 Millionen Kronen (hievon 1 .'. Million bei 
1 der Nordbahn) erreichte. Von speziellen Artikeln kamen auf 
den Linien der Westlichen Staatsbahuen und der Nordbahn 
; in erster Reihe nnd in stets zunehmendem MaUe Kohle, so- 
dann anch Erze, Baumaterialien, Holz und Eisen, auf den 
östlichen Staatsbahnen insbesondere Petrolrinm, Eier, lebend* 
Tiere und ebenfalls Holz in Betracht. 

II. Wiener Stadtbahn 
(Betriebslänge 38 km). 
Befördert wurden 2,325.000 Personen und 59.000 / 
Güter, eingenommen K 342.500, bezw. K 80 "00, zusammen 
K 422.000 (-)- K 3933 gegen August 1906). 
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Nach der provisorischen Ermittlung ergab sich bei der 
Wiener Stadtbahn im Monate August 1907 im Personenverkehr« 
eine MehTeinnahrae von K 505 (5000 Beisende), im Güter- 
verkehr* eine solche von K 3428 <-f 2600 t) gegenüber dem 
definitiven Erfolge de* vorjährigen Vergleichsmonates. 

Verkehr and Hinnahmen der itsterr. Eisenbahnen 
im Monate Jnni 1007 und Vergleich der Einnahmen 
In ersten Semester 1907 mit jenen der gleichen Zeit- 
periode 1006. 

Im Monate Juni 1907 wurden nachstehende neue 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 

Am 9. Juni 19n7 die Teilstrecke von Ktu 0 420 bis 
1263 (d. t. 0-843 km) der Linie Bnbene'-Belcredistraße 
Itflsky »trafln der Prager elektrischen Straßenbahnen samt 
der Teilstrecke von Km 0 0 bis 0 205 der Zweiglinie ru den 
Remisen in der BclcredlstraDe nnd 

am l(i. Juni die 0 - 789 hu lange Linie der Lemberger 
elektrisclien Straßenbahnen von der Sophienschule zum Ans- 
stellnngsplatze. 

Hanpt- und Lokalbahnen. 
Im Monate Jnul 1907 wurden auf den österreichischen 
Hanpt- nnd Lokalbahnen 19,562.425 Personen und 1 1 .260.890 ( 
üütcr belötdert und K 1)5,739.555 vereinnahmt, d. i. pro/m 
K 3009. 

Im gleichen Monate 1906 betrag die Einnahme 
K 6 1,001 167 oder per km K 2873; e» resultiert daher flir 
den Monat Juni 1907 eine Zunahme der kilo metrischen 
Einnahmen um 4"7"/„. 

Im ersten Semester 1907 wurden auf denselben Hahnen 
93.293.878 Personen nnd 64,213.657 I OUter befördert und 
K 363,875.775 vereinnahmt. 

In der gleichen ZeltporioJe 1906 betrag die Einnahme 
K 351,329 776. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen (Tir die sechstuouat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.826 Ar», für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 21.202 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per hn 
fiir die erwähnte Zeilperiode 1907 anf K 1G.672 gegen 
K 16.571 im Vorjahre, d. i. um K 101 günstiger oder, auf 
da« Jahr berechnet, pro 1907 auf K 33.374, gegen K 33.142 
Im Vorjahre, d. i. um K 202, mithin nm 0 6" l 0 günstiger. 



Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
II. Quartals 1007. Die Haubewegung auf den österreichischen 
Eiseribabneu ergibt mit Ende des II. Quartals 1907 folgendes Bild: 
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Englische Eisenhiihnverhiiltnisse. In der deutschen 
Tagespresse sind in letiter Zeit häufig Vergleiche zwischen 
den englischen und deutschen Bahnen angestellt werden, die 
alle zugunsten der englischen Bahnen ausfielen. Die .Hamb. 
Nachr." veröffentlichen demgegenüber eine Zuschrift, die aller- 
dings eine sonderbare Schilderuug der gegenwärtigen Eisen- 
bahnverhältnisse in England enthalt nnd die wir deshalb 
wiedergeben, weil sie zeigt, daß auch anderwärts durch den 
plötzlich gesteigerten Verkehr etc., schlimme Verkehrsunregcl- 
mftfiigkoiton entstehen. 

„In Ihrer Morgenansgabe vom 23. v. M. finde ich ein 
Eingesandt, in dem man den Staatsbahnen den freundlichen 
Rat gibt, Beamte nach England zu schicken, um dort zo 
lernen, wie man das Publikum seitens der Eisenbahnen zn 
behandeln habe. 

Der betreffende Herr ist entweder sehr lange nicht in 
England gewesen oder anf seinen Reisen dort von einem ge- 
radezu fabelhaften Glück begünstigt gewesen ; ich habe auf 
meiner letzten Reise die Schnell- nnd Lokalzüge von vieren 
der großen englischen Eisenbahnen benutzt und bin jedesmal 
recht froh gewesen, wenn ich mein Ziel — ob weit oder kurz 

— mit nnr einer halben Stunde Verspätung erreicht habe. 
Nicht in einem einzigen Kall habe ich weniger als eine halbe 
Stunde Verspätung gehabt, nnd so geht es mir jetzt schon 
seit mehreren Jahren. Die englischen Eisenbahnen sind nahezu 
»amtlich «nßerst überlastet, und der Konkurrenz wegen ver- 
sprechen alle ihre Fahrplane weit mehr, als die Praxis zn 
halten vormag. 

Der Personenverkehr wird auf den großen englischen 
Eisenbahnen als eine Art Sport betrieben, nnd es geben sich 
die betreffenden Direktionen alle mögliche Mühe, dem Publi- 
kum das beste zu bieten ; der Erfolg aber ist, zur Zeit wenig- 
stens, ein höchst mangelharter. Auf den preußischen Staate- 
babnen sind Unregelmäßigkeiten immer noch die Ausnahme, 
auf den englischen und schottischen Eisenbahnen sind Unregel- 
mäßigkeiten die Regel, Pünktlichkeit dagegen eine äußerst 
seltene Ausnahrae. 

Bezüglich der Bearbeitung des Güterverkehres, speziell 
der Massengüter, mochte ich aber den preußischen Staats- 
bahnen eher den Rat geben, nach England zu gehen, um zn 
sehen, wie es nicht gemacht werden soll, und wohin es 
fnhrt, wenn nicht rechtzeitig seitens der Eisenbahnen nnd 
Hilfen dem zn erwartenden Verkehr vorgearbeitet wird. Die 
augenblickliche Hochkonjunktur hat drückende Znstande ge- 
zettigt, die jeder Beschreibung spotten ; es ist gar kein seltener 
Fall, daß Kohlenzüge mehr als acht Tage gebrauchen, nm 
eine Strecke wie von Kiel nach Altona znrnok zulegen, nnd es 
kommt häufig vor, daß Dampfer tagelang auf Ladung warten 
müssen, well die betreffenden Güter überhaupt nicht mehr auf- 
zufinden sind. Weder die Hnfenanlagen, noch die Bahnen, noch 
die Anfstellgleise und am allerwenigsten die Uberführungs- 
stellen genügen auch nnr annähernd dem Verkehr." 

Ausbau des russischen Eisenbahnnetzes. Das russische 
Eisenbahnnetz hat sich, wie amtlich mitgeteilt wird, im Jahre 
1906 um 1818 Werst = 1940 km vergrößert. Die wichtig- 
sten dem Verkehr übeigebencn Linien sind: Ubuchowo— 
Wulugda (550 Werst 587 km), Kubek-Tascbkent (795 
Werst = 848 km), Audrejewski— Ssjedlez (176 Werst = 
188 km), die Bogosslower Bahn (182 Werst 194 km), 
Chei-sson — Nikolajew *6<> Werst =- 64 km). Außerdem wurden 
428 Werst —. 457 l.nt Gleite auf dur Petersburg — Warschauer 
und den Wckh«ell>ahnen gelegt. Fertiggestellt sind im Jahre 
1906 und werden zn Anfang lies neuen Jahres eröffnet die 
Streekeii: Wologda — Wjälka ;602 Werst 642 /"/), Rologoje 

— Polozk (429 Werst = 458 km) und Polozk— Sjrdlez (414 
Werst 4 42 fVm). Hei Beurteilung dieser Bunlallgkuit darf 
man nicht Übersehen, daß es sich im allgemeinen nm das 
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langsame Zuendeführen der bereits vor Beginn des Krieges in 
Angriff genommenen Eisenbabnbauten bandelt. 

Die Leistungen der Sibirischen Eisenbahn cur Zeit 
des russisch-japanischen Krieges. Die russische amtliche 
Zeitschrift „ Westnik Pntei Soobtacbenja" hat Uber die Leistnngen 
der Sibirischen Eisenbahn znr Zeit des russisch-japanischen 
Krieges kürzlich folgendes veröffentlicht. Unmittelbar vor dem 
Aasbruch des russisch-japanischen Krieges konnten auf der 
eingelelsigen Bahn nur 10 Züge nach beiden Richtungen inner- 
halb 24 Stunden befördert werden. Zu Beginn der Feindselig- 
keiten wurden mit Ausnahme einiger Personenzüge die übrigen 
Züge zur Beförderung der Trappen benutzt. Die anzureichende 
Leistungsfähigkeit des Schienenweges erheischte einen schleunigen 
Ausbaa der Bahn nnd eine Vermehrung ihrer Betriebsmittel 
Zn diesen Zwecke wurden sahireiche Ausweichstellen gebaut. 
Wagen und Lokomotiven von den Bahnen des europäischen 
Rußlands nach Sibirien übergeführt. Durch diese Maßnahmen 
konnten gegen Ende des Jahres 1904 nach beiden Richtungen 
innerhalb 24 Standen 16 Zuge verkehren. Im November des 
Jahres 1905 war durch weitere Maßnahmen die Lelstungs- 
ähigkeit der Bahn bis auf 20 Züge nach beiden Richtungen 
fnnerbalb 24 Stunden erhöht worden. Ungeachtet dieser Maß- 
nahmen innlitf mit Rücksicht auf den Krieg die Annahme und 
Beförderung von Privatgütern in Östlicher Richtung ein- 
geschränkt werden. Nach Osten wurden Uberhaupt nur solche 
Privatgüter abgefertigt, die für das Militär und zur Ver- 
sorgung der Bevölkerung des östlichen Sibiriens und der 
Mandschurei bestimmt waten. Die Annahme von Eilgütern 
über die Station Atschlnsk hinaus wurde zeitweilig ganz ein- 
gestellt. Ungeachtet der außergewöhnlichen Ansprüche, die 
wahrend der Kriegsjahre 1904,05 an die Betriebsverwaltung 
der Sibirischen Eisenbahn gestellt wurden, bat die Verwaltung 
durch Erweiterungsbauten und Vermehrung der Betriebsmittel 
unter Anspannung aller verfügbaren Kräfte, auch den Reise- 
•nd Privatgüterverkebr mit gewissen Einschränkungen be- 
wältigt. Befördert wurden nach beiden Richtungen : 

19U4 1*05 
Reisende (1.-4. Klasse) . . . . 764.991 723.113 

Tbersiedler 33 292 30.360 

Begleiter (Aufseher usw.) ... 2.197 1.750 
Militärpersonen (1— 3. Klasse) . 939.066 1,077.965 
Strafgefangene und deren Begl eitt-r . 18.259 13.134 
Zusammen Personen '. 1 ,757.805 1 ,84(1.322. 
Reisegepäck, Ge- 
päck der Über- 
Siedler und des 
Militärs, Eil- 
güter, fraeht- Hill. Pu.l / Mill. Pud / 
freie und Dlens t- nbgernndet 
guter . . . 206-45 3,381.754 25085 4,109.048 
Getreide in Form 
von Mehl und 

Korn . . . 2566 420.324 2647 433.592 
Verschiedeue 

Güter . . . 91 60 1,500454 113 13 1,853 126. 
Von der Gesamtzahl der beförderten Personen des 
Jahres 1905 (1,846.322) entfielen mehr als 1,000.000 aur 
das Militär. Die Zahl der Reisenden 3. Klasse zeigte eine 
Zunahme, was zum Teil darauf zurückzuführen ist, daß wegen 
des Krieges ein großer Teil der Bevölkerung des Ussuri- 
Gebietes und der Mandschurei sich veranlaßt sab, entweder 
freiwillig oder auf Anordnung der Militärbehörde ihren Auf- 
enthalt zu verlassen. Der amtliche Bericht weist darauf hin, 
daß wohl selten eine Bahnverwaltung unter so außergewöhnlich 
schwierigen Verhältnissen au die Lösung eiuer so großen 
Aufgabe herangetreten ist. als die Sibirische während der 
Kriegsjabre 1904 und 1905. 



Betriebsergebnisse der Reieheiibrrg-üablo>n£-Tnnn- 
walder Eisenbahn im Jahre 1900. Im Berichtsjahre be- 
liefen sich die Betriebseinnahmen der Relchanberg-Gablonz Tann- 
walder Eisenbahn auf K 1,363.804 42 (gegen K 1,186.035*92 
im Jahre 1905). 

Die Gesamtausgaben pro 1906 betrugen für das an die 
k. k. Staatsbahndirektiou Prag gezahlte Betriebspauschale 
nebst den vertragsmäßig separat zu vergütenden Beträgen 
K 539.495-78, die sonstigen Ausgaben K 125.505 95, zu- 
sammen K 1,65.001 73 (gegen K 554.273 04). Es verbleibt 
demnach ein Betriebsnettoertrag pro 1906 von K 698.802 69 
(K 631.762 88). Die Betriebseinnahmen sind somit' um 
K 177.768 50 höher, der Betrielmnettoertrag um K 67.039 81 
höber als im Jahre 1905. 

Di» Betriebslänge der oigenen Linien beträgt 40 952 hu. 
Die Betriebslänge sämtlicher, in diese Linien einmündenden 
14 Schleppbahuen beträgt 5-346 km. 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen ist 26. 

Die Fabrbelriebsmittel bestehen aas 10 Tenderlokomo- 
tiven, 3 Zahnrad-Teuderlokomotlven , 51 Personenwagen, 
9 GepSckswagen, 48 Güterwagen and 2 Postwagen. 

Der Fahrpark hat demnach im Berichtsjahre eine Ver- 
mehrung um 6 Peisoneit- nnd einen Gepäckswagen erfahren. 

Die eigenen Lokomotiven haben im Berichtsjahre auf 
eigenen und fremden Linien zusammen 227.738 Lokomotiv- 
kilometer (d. i. per Lokomotive im Durchscbuilt 17.518 Loko- 
motivkilometer) geleistet. 

Die eigenen Wagen habeu im Jahre 1906 auf eigenen 
und fremden Linien im ganzen 4,019.070 (+ 570.998 gegen 
1905) Wagenachskilometer geleistet. 

Im Jahre 1906 wurden 1,081 594 (867.871) Personen 
befördert, wofür K 598.790 (465.332) eingenommen wurden. 
An Gepäck (einschließlich Hände usw.) wurden 1325 t (1234) 
beiordert und hieflir K 8806 (8070) gelöst. 

In demselben Jahre verteilte sieb die Gesamtgüter- 
beförderung auf die einzelnen Klassen wie folgt : Eilgüter 
3450 / (3161), hiefttr erziclto Einnahme K 38.073 (34.581), 
Frachtgüter der norm. Kl. und sperr. Güter 41.703 / (3K.413) 
— K 166.759 (146.957). Wagenladuogsgüter 245.960 / 
(222.085), hiefiir erzielte Einnahme K 540.781 (521.144), 
zusammen 291.1 13 t (261.679) und hiefür K 745 613 (702.682) 
eingenommen. 



LIT EU AT Uli. 

Osterreichische« Kursbneh. Von diesem oifiziellen 
Kursbuche (früher „Der Kondukteur") ist soeben die Oktober- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- 
und Dampfsehiffahrpläne and Fahrpreise, sowie einen Führer 
in den Hauptstädten, Karten und Städteplane enthalt. Zu 
beziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, 
Trafiken etc. und direkt von der Verlagsbandluog R. v. Wald- 
heim in Wien gegen Voreinsendung von 1 K 60 h, kleine 
Ausgabe 90 h. 

Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften. Zweite, vollständig neu bearbeitet« 
Auflage. XXL, XXII. und XXIII. Abteilung. Preis jeder 
Abteilung Mk. 5 —. (Stuttgart, Deutsche Verlags-Anstalt.) 

Die drei neuesten Abteilungen XXI, XXII nnd XXIII 
der zweiten Auflage des Lexikons der gesamten Technik um- 
fassen die Stichworte Haustenue bis Kipper und bringen auf 
480 Seiten mit rund 900 Abbildungen gegenüber der ersten 
Auflage wieder ganz erhebliche Erweiterungen und Vervoll- 
ständigungen. — Unter den neu eingereihten Artikeln sollen 
vor allem jene ans der mechanischen Technologie: Hinter - 
drehvorrichtungen, Hohlumiegen, Holzfräsmaschiuen, Jagd- 
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gewehre, Kabel, Kaliber und KalibriereD, Keilnntenberstellung, : 
Kernmittel, Kernlrockenöfeii und Kielplatt enbiegemaschinen 
Ens Ii Inning finden. Ans der Mateiialprnfnngsknnde, diesem so 
überaus wichtig gewordenen technischen Lehrfacbe, bringt 
l'rof. E u d e l o f f - Berlin neue Abhandlungen über Holz- 
prlifnog and HomogenitUtsbesiimmung. Nen eingefügt ist auch 
der umfassende, mit »ehr schönen Figoren versehene Artikel 
HeiBdarapfmaschinen von Ingenieur H e r r e - Mittweida ; neu 
sind ferner die technischen Artikel :Hennebique sehe Bau- 
weise, Kapital, Kebrichtverbrennnng, Kiesfaug und die Er- 
läuterungen zn den Stichworten Ilinstrationsdruck, Impedanz, 
Kaumacit n. a. m. Von größter Wichtigkeit für Techniker 
nnd Yerwaltnngsbeamte sind endlich die neuen umfassenden 
Abhandlungen Uber Hilfskassen, Höhere Gewalt, Industrie- 
ausstellungen, Invalidenversicherung nnd Kinderschnti. Die 
Ansstattnng der drei neuesten Hefte ist wie bisher eine 
lalellosp. 

Annalen den Deutschen Reiches für (>csetzgebn»g, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von Dr. K. 
Th. v. Ebeborg und Dr. A. Dyroff. München, 
J. Schweitzers, Verlag. 

In den ersten beiden Heften des neuen Jahrganges 1907 
veröffentlicht Prof. Dr. H u b r I c h - Königsberg als „Beitrage 
znm preußischen Unterricburecht'* Aber die Bechtsnatur 
prenssischer Universit&üstatuten und die GeseUespnblikation 
in Preußen, die lex Schiffer vom 10. Juli 190(3 und die 
Rechtsstellung des Unlversittttsrektorg 

Eine gnte Orientierung über die Entwicklung und den 
jetzigen Stand der Sonntagsruhe im Gewerbe nnd Handel 
in Frankreich gibt Dr. Delcourt - Valenciennes. Es zeigt 
sich, da H bei Gewilhrnng vernünftiger Ausnahmen flir die 
N'ahrungs- nnd Oenuümittelbranche eine der vollständigen 
•Sonntagsruhe recht nahe kommende allgemeine Regelung sich 
treffen lltßt. 

Über die „Gewinnbeteiligung der Albeiter in Deutsch- 
land" berichtet in den Heften 1 — 3 W. H e i ß n o r. Da» 
Resultat Ist, daß die Wünsche der Arbeiter jederzeit nicht auf 
Teilnahme am Reinertrage der einzelnen Unternehmung, sondern 
auf generelle Gewinnbeteiligung in der Form enteprechender 
Lohnregulierung gerichtet »ein werden. 

Im 4. Hefte gibt Geh. Oberregierungsrat ThrÄn- 
Potsdam eine Übersicht Uber die Ausgaben, die sich das 
Reich zur internationalen Pflege nnd Förderung von Bucht, 
Kultur und Wiaten&chaft, Handel und Verkehr auflegt. Er \ 
wflnscht, das Reich möchte künftig auch M Ittel aufwenden 
für die Welterentwicklung de* Haager Schiedsgerichtagedankens 
im Sinne des internationalen Fliedens (Hochschule für inter- 
nationales Recht etc.), für die Förderung der Internationaliiftt 
des Wissens durch den sogenannten Profeseorenanstauscli, 
Einführung einer internationalen Hilfssprache otc. und für die 
drahtlose Telegraphie nnd Luftschiffahrt. 

In Heft 5 wird die Frage der Mosel- nnd Satrkanali- 
sierung in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung für die deutsche 
Eisenindustrie und dio deutsche Nationalwirtschaft im allge- 
meinen sowie für El$al$-I.«thringen-Luxemburg und Rheinland- 
Westfalen im besonderen von Dr. Diepenhors t-St. Johann 
beleuchtet. Es wird nachgewiesen, daß die Kanalisierung der 
Mosel nnd Saar das rentabelste Kanalsystem Deutschland 
werden würde. 

Alle Hefte bringen feiner zahlreiche Literatnrbrspre- 
chungen. 

llubcirliinds l iiterrichtsbriofe für das Selbststudium 
lebender Fremdsprachen mit der Aussprachebezeichnung der 
Association Phonetique Internationale. Englisch,' heraus- 
gegeben von Prot. Dr. Thiergon und A. Clay. il. A. 
Briet 2ii-:jo. Preis je 75 Pfg. Verlag von E Haberland 
in Leipzig-K. 



Die Lere- und Übersetzungsübungen bringen die Fort- 
setzung aus Dickens reizender Novelle: »The Cricket on 
th« Hearth". Die Grammatik schreitet weiter vom Plural und 
Geschlecht der Substantiva zum Adjektiv, Adverb und zur 
Präposition, diesem kleinsten Bestandteile der Sprache, der 
aber in seiner Mannigfaltigkeit der Bedeutung mit das Wich- 
tigste ist, was die Syntax bietet. Der Anhang bietet Lebens- 
bilder aus der englischen Literatur, die Biographien von John 
Milton, Dryden, Pope, Dickens und Sir Walter 
Scott nebst einer Besprechung ihrer Werke nnd Muster- 
stürken au» d«n Hauptweiken. 
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Jiene Begun^liruiiiren. •) 

MoseoS. Cohen, Spediteur, I. Koblmarkt Nr. 4. FAr Üher. 
Siedlungen in loco nnd nieh aaswart», für Speditionen aller A-t 
Kipeditiouen von Fracht-, Eilglltern und Reisegepäck, Verpackungen 
und MfibcleiLligernngeu etc. . . . SSO"',,. 

Carl Oeasl, B-stauraut St. Annahof, T. Annagasae 3. Per- 
manenzkarten a 4 Kronen, gütig für vier Personen zum freien Ein- 
tritt au allen während der Saison 1B07/08 veratiütakeicn K micrten 
(anCer Sonn- und Feiertage nud Silvester-Abend) siud im Clnb- 
•ekretariate erhältlich. 



•(Wir »naebta »ob dln*r, »owl« von »Mm Bith«r<f»n R*g«B»tl|««i|M 
bat j«l«r ilfb l.t»l«o4«« ri»l*fsah*U <l**jraueli m maebaa aail ».«alstU aar dl» 
B«ftia>t<g«a«w n«u( tiaura«« WeaKa» und BakUBMlioon a>a CJab»a»r«*arU« 
Dilation bakaaataag*toB' 

Schriften über Verkehrswesen. 

EIorauft£Bg«)j«a vom Club Aaterr. Blaoabahn Iiaimton 

Vvlag »ob Altfd UBldW, WUa, I. ButanturmiLrata IS. 

I. Enthalt Sondar-Abdröcke umfangreicherer Artikel ans der 
„Osterr. Eiseabaha-ZettMi". 

II. Enthalt eelbsttndige Werke, Monographien oder Üar- 
stellnLKen gantsr Gebiete. 

Bisher sind erschienen : 
Reih«, 1. Heft: „Dia Elssnbahn-Tariftechnik" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. 5st«rr. Nordwestbahu. Ladenpreis. K 1.60- 
8. Heft: „Die Sloherusgsanisgen dar Wiener Stadtbahn' 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober Baurat. Ladenpreis K 1.90. 

ij. lieft : ..Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
rsloss". Ein« Studie sur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
banken. Von Oskar Leeder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. I SO. 

4. Heft: „Grundzüge für dl« Skonomiache Anordnung des 
Verkehrsdienstes". Von V. 0. Bosshardt. Ladenpreis K 140. 

5. H«tt. „Das LokalDahnwesen In Österralob". Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K I SO. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges" und 
moderne (lesichtapnnkte für deren Ansnutinng. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im OeneraUtabskorps. Laden- 
preis K —-90. 

7. Heft: „Kommentar rar neuen Signalordnung und im dea 
neuen Gruadrägen der Vorschriften für den Verkehrsdiensf '. 

Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1-tW. 
Reihe, Band 1: „Das tfsterreiohltcb ungarische und internstionale 
Eiseibahn-Transportrecht". Von Dr. Fran« Hilscher, Borean- 
VorsUudstellTertreter dar k. k. priv. Kaiser Fetdinands-Kord- 
babn. Ladenpreis K 5-80. 

Band 2: „Motorwagen und Lokomotive". Kritische Dar- 
htellung des jetzigen Sundes dtr Frage der Motorwagen nnd 
der Führung leichter Züge dnreh Motorwagen oder Lokomo- 
tiven iu technischer und wirtschaftlicher Beziehung. Von Karl 
Spitzer. Ober-Ingenieur der k k. Ni>rdbahndirekiiou uu>l 
Dr. Vikt>r Krakauer, Sekretär der k. k. Sordbahndirekt'wn. 
I>as Clnbsekretarlat vermittelt den Besag dieser Werke. 



ICi^-nlum. Iler;i««sal«' uml Verl«« il.» Cln»> 



l-~ 1 1 r die Rt'liikiiuti vi tanl «„n Ii' h 
l'r. I r in» liiisel,. r 



I>rtleL v«m 11. Spim & (\i . 
Wien, V Bezirk, SirauU*ngw>« Nr l<i. 
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Wien. 



Einführung; der Wlnterfahrordnong auf den Lokal 
»treokan der k. k. baterrelohlaohen 8taa.tabab.nen lowl« 
»af dar Wlanar Stadt- und Varblnaungabahn. 

Am 1. Oktober 1. J. trat auf den Lokalstrecken der k. k. 
österreichischen Staaubalinen, sowie auf der Wiener Stndt- und Ver- 
bindungsbahn ein neuer Fahrplan in Kraft und ist hinsichtlich der 
Strecken nachstehende» zu bemerken. 



L Wien W e ■ t b ■ h n h o f— 1 e u 1 e n g b I c h. 
En terkebren in jeder Richtung 26 Zuge nnd bievon 
Wien-Purkcradorf und lurOck j« 12 Züge 
„ — RVekawiukel „ „ „ 1 „ 
„ —Neulengbach „ „ . 1 » 
Außerdem werden von der Stadtbahn (Iber Hätteldorf-Hacking nach 
und ron der WestbahnlokaUtrecke je II Züge geführt und zwar von: 
Hntteldorf-Hackiug nach Pnrkersdorf nnd zurück je 7 Züge 
» . „ Rekawinkel . , r 9 , 

B . Neulengbaea . „ 2 „ 

IL Wien K. F. J.-B.-Tull«. 
Von Wien K. F. J.-B. Terkebren nach nnd von Tnlin je 
3 Züge. Von der Stadtbahn (DonaukanaUinie) werden in der Winter- 
fahrordnung nach der LokaUtreck« der Kaiser Franz Josef- Bahn 
25 Züge nnd von derselben auf die Stadtbahn s>ö Züge geführt und zwar: 
it— Krittendorf 12 Züge und zurück 13 Züge 
—8t. Andra-WOrdero „ , je 6 , 

■ 



?! 



III. Wiener Stadtbahn nnd Linie Prat er» t er n-Meid- 
ling S.-B.— Unter-Hetzendorf (Wiener Verbindungs- 
b a h n)— n Btteldorf-TIacking. 
Der Verkehr auf der Wiener Stadtbahn bleibt wie bisher auf- 
recht. Als Neuerung, auf welche besonders aufmerksam gemacht wird, 
kommt bieao, daß die Züge der Wiener Verbindungsbahn von Huttel- 
dorf-Hacking besw. Unter-Hetzen dorf über lleidling S.-B. nicht mehr 
nacb der Station Praterstern verkehren, sondern daß diese Züge in 
der Station Hanptzollamt auf die Donankaaallinie der Wiener Stadt- 
bahn übergeleitet werden. In der Oegenricbtnng Terkebren diese Züge 
gleichiall» ron der DonaukanaUinie auf die Wiener Verbindungsbahn. 

Der Verkehr zwischen den Stationen Hauptaollamt und Prater- 
stern wird ah l. Oktober 1. J. ausschließlich dnre 
verkehren: 

Auf der oberen Wientallinie 410 Züge 



„ . 

einschließlich der ttO Verbindungsbahnzüge. auf der Gürtellinie 
263 Züge, auf der Vorortelinie 66 Züge. 

In der Strecke Htttteldorf-Hacking Uber Ueidling S.-B. nach 
Hauptzollamt verkehren 30 Züge, von Onter-Hetzendorf über lleid- 
ling S -Ii. nach Hauptzollamt 30 Züge in beiden Richtungen. Von 
diesen 60 Zügen der Verbindungsbahn, welche, wie erwähnt, in 
Hauptzollamt anf die DonaukanaUinie Ubergehen, verkehren 28 Züge 
bi« und von Brigittabrücke, 26 Züge bis und von Heiligenstadt und 
« Züge bis nnd von Heidling ■ HaupUtraße Uber die Gürtellinie. 
Zwischen Hauptzollamt nnd Praterstern verkehren 250 Pendelzttge. 

IV. Don anlande- und Donanuferbahn. 
Von Wien Westbahnhof verkehren über Kl.-Schwecbat nach 
Heiligenstadt in jeder Richtung 8 Züge, nnr bis Kl.-Scbwechat, 
bezw. von Kaiser-Ebersdorf je ein Zug, uni 
6 Züge, in der Gegenrichtung 6 Züge. Von Heiligenatadt bis 
' und zurück verkehren je 2 Züge. 



F. X. Komarek 



41ls. 



Wien-Favoriten. 



41 IS. 



: PrMl.i 



Fr*« 



Daiat.fa.oler« ml« WaUrobr-W* 

ftetrtebakoiua. 
HelM»w»f-W>llT«tir-W »»wrr»lirk»<«rl, 

dtmpftnc, hoher Jinu.ftfkt. 



Vet- 




Olt Fabrik baut ala gpaxlalltit: 

h>Iß<l»»pf-Mo<eMrs$Mi rar Blaenbehaea jed.r fi|.urw.lte. fei fM»oiii 

und (JOttrv.tk.hr, und 
l>«»pr«01nr Ustwiff n t 



FUr das österr. Privilegium 40 3964 vom 10. Oktober 1896 
der Firma Compagnle Internationale de Freinage Systeme Lurer» 
Societe Anonraie In Brauel, betreffend: 

„Luftbremse für Güterzüge mit elektrischer An- 
stellung und entsprechend der Belastung und 
GeschuHodigkeit des Zuges sich selbsttätig ändern- 
der Wirkung" 

Käufer Lizenznehmer 



Gefällige Anfragen sind zu richten 
Rudolf Mosse, Wien, L SeüertUtte 2. 



unter J. L. 4597- 




Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 

*orm*lt 

Kolben & Co. 

Prag VysoCan. 

b^micm. Spezialf abrik für Dynamobau 

Drakatramgenerataran und -Motoren mehr- 
polige Glelobstrorndynamos nnd "" 
Transformatoren. Sohalttaft' 

apparate nnd Sicherungen. 
— — Hahnen. ~ 



Spezialität : 
Elektrisch« Kraftanlagen. — Elsktrlscht Eleenbahn 
blockalcnale fUr Sicherungen. — Turbinen nach 
Francis- and Peltoneyatem. 

Dauerbrandbogenlampen »Rei;ln>. 
und »Hella«. OH 



Ukeasrenlrkeraaxi laalittil dea lieb I 

Newyorker Germania 



WIEN. I. Stnbenrlng Kr. 18, 
im eigenen Hause. 

Versleksraicei In Kraft End« IUU3 K 4e7.aas.0ll«, Aktiva laat RIUbi pra Eids lM'i 
K 153 IMiO.OtMi. rktrarka» der Jalimurkaraai K 3 70V neu UiiUrndea rrrtrm au 
>>r»1ch«rt* 1W1 KI.HStM, Kanliee bat dar k. k SUaU Lrrttnl keaea I «.»uO.oo«. 

I>i. (i-Mll.rlii.rt T*rtntlt DlTidcfidm eebon tach eweijelirlireea Beeteben dar 
Poltiaa. DI. Follaaaa .lud nach dreijährigem Unlande unanfechtbar (Darleneaa- 
decbuiMra-Folltxeai gaaleSes .wfortis- I >a , ... Mbweeit bat Selb.ta.ord oder Tod 
durch Ooell. iJta Krt.g.r-r.i.-h>.rotig Wal 
"lab t..*rr. 



Mitglieder daa 
fondara Bflyttti«ll«uti£.ii 



.... Pra. 



I.tlhea 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering < 

vormals H. D 

Wien-Simmering. 



id 

Brunn-Königsfeld. 



Waggon aller Art für 

Krane und Hebezeuge. 

Personen- nnd Lasten- 
aufzüge. 

Drehacheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische uud elek- 
trische Lokomotlr- a. 
Wuggonhebeböcke. 

RSderpressen, Rfiderver- 
senk Vorrichtungen. 



Normal- und Schmalspur. 

• « ltiittenwerkselnrich- 

tungeu. 
Eis- und Kühlniaschinen. 



kessel, Reservoire. 
Gas-, Benzin- und Pe- 

troleummotore. 
• • • • Holzbearbeitnngs- 
maschineB. , (> 

Wasserreiniger etc. 



Ftlr das österr. Patent Nr. 14195 betreffend : 

„Spannungsregler für elektrische Zugsbeleuchtung mit 
Dynamo- und Akkumulatorenbetrieb" 

werden Käufer oder Lizenanelimer geaueht. 

Gefällige Angebote befördert daa 1'atentaanalU-Bareau 
J. J. «IflTer, Wien, VI/, MariahllferstraBe Xr. 17. 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. n. k. Hofllalarantan 
Wien, Till. Ijüikcpisü« 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten • • « 
KUrschnerwaren und Kappen • 



tu 



Ö 



Starrel- 



Siemens -Sctiuckert- Werke 

Wien, XX 2. Engerthstrafi« 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



DTnamomaschLaen • • • 


• El 


ektromotortn • 


Schaltapparate 




Zahler 


Installationsmaterial. • • 


• « B 





Installationsbureau : V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Gütz & Sühne 

Wien un<l Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., GieBmanngasse 2. b. 6aiz 8 Co.. Sleinbruclierstr. 

Ei8enbahn-Sicherang8anlagen 

Zentral weichen stcl Inn gen 




Werkten*« und UpbranchsarUkel 

fllr den 



Ee*.r:et8iier.8t, 
Berg- and Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 
Brenwschlitten Patent Schön. 

Telegramm-Adresse; Bahngötz Wien Telephon. 

jfk B C*Co4c fünfte Ausgabe In Verwendung;. 
Telephon LMftrÖ and 21oXl Interurliun. 



Darlehen ! 

WIEN" IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Di« Alto 
a>,rkittig in aalet 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, in. HalnburgerslraSe 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

T«l«imkl*, Taleabaal». PtatratKar, Wminludi- 
•aialjrer, NrlliilriMat«. »Murwnif, Hiniiiiir, 
5ig«»le r j.«»t*. Ktitt»« liarlthiiig.a, Hawieaaaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

PiinniblnkiJ.fi nir Stark- Bad Setwackilna Tel«- 

_ »al.rt.l Wr la»tll|lHen.rwe.he .1.. «»1 



Kai«, königl. ausaekl. priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 




Fabrik in Vlakafaafa St. Peltan lleotrlage 
Station Vi.hofeu- Fabrik dar 0 r. WIEN VI. Swraiwrgnue 
81. l-OiWD-Tülln.r Bahn Telephon Kr. SSM. 



$ FRANZ JANKOWSKY 

Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAU. 

Mefernnir aller Sorten Rahmen, Fensterkarnlesen, 
möbel, Spiegel, Bilder ete. 

= llluKlrirrlt Kalalogt prati* und franko. = 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 

WUkowlU (Mahren). 

1W.. und Tele*raa».edraeea ; iritktMrilM, KistMWtrk- tnaatbafcaatatloa : 

och.>nbn,»u und MAhr.-Oetrau dar KaiMr J/efdlnunde-Xordbahn. 
Krlrafaleat R.J1.I1» Kleengulwaru, «ornehmlicti Kolireugue naehatebeud.r 
M. 1.. rOrVTewar-, Deeee-t- uad Uaeleitungen. Maeehlaea- und auf* Bauani, 
Sieblgnt. Walemalertal , uad «war: Bub. und yaa.an.be», Bau- und Weggiiu 
tmaer, B..«r,»lr- and KMa.lbI.el>.. mabrtahl HlalilbUche, Kleenbaht,- und 
' I, l.n. ana Martla- und SpeeUUlahl, Kl.ea- 
1, kon.pl.lM. Htdernaare, Waeheel utd Kreneun- 
oue-Klurt«htuagen, Datnpiaeaaul, Raeerrotr«. 
Ige Baakou.truktloaen, Oittermeete, Bclitmed»- 
Äe.ag»cbn»l*d«rere, Maechlueubau, apealell 1>k-»..- 
»ug ue>d Waeaeihnlluati, Furap.uiktu. uad Auifubning 
Einrichtungen. re.l4.ll Waeaergae »..WIM. »leatmcb 
maeuhlurll g.pe.01. Bl-chwaren, »tuoipf und p»tent«e«:bwe,»te. 
■aa Rubren, buhroiaj*«, feuarfrwta Ziegel and beeltche Steine. 
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Anfragen alnd aa riebt 
oder i*ü üt. hornrnerti. 



taatral-lilrakttaa Ui mikaalu, ii.cn werk 
Uaa, VN l.n, I. OneragMee 6 «der an daa Vtr- 



HAIKnRIirkTRn -Wer nein «Igen«. Drucken Illii>Kta.u<at. 
nHUOUnUlRLtitl. s „„ „„„„., j.a. r „,r<„, drueke. Vi.ia- 

oüer Aireukancs. AiUue, Zirkulare, »null. V .rladuagea. K.nlnduugen au Ver- 
lan] ml aie Rlaa rlaaulig. Ziiimaj'ailrlla 




«T,p«Kl - UoTrpeoKl.O SR* Typen K ».- 
•0 , , 1.(0 III , .«.- 1CB . . IM 
, . t - Jan , „ . a* MO , . 10 - 
60» Tjpao K U.-. 
alag. MrtaUk».l.u uihalUa el« D.uwatMn palkla.au, 
cid,:. Matal]ty[.eobalUr uad eine Pinaatte. 
I. LEWIXsaX, Kuniü.üai.rtkaUoB, Wie». 1. Adler«. 11 b. 



eine Cautiontbaak g.r'lbrl 

^rd.atlinb gllliatig.D Hrd.E-g 



btu.ldttlUb (iMundl. 
Lebanavarabsbaruag wird J< 
die r.illar.ade S<kol4, aa 
dar Bank gebotenen Yoftel 
d.iu Allel d*. Darlebeuiuei 

abliebe Htallaag dar Klrg 
II TerecDt dar . erleb. 



El.f abahnhramla Partebaa gegea OattallaTO* 
1, a fw : I. Die Bank fordert aa Üartebeoeaiaeea 
beeden Kaetw.Jiuld. 2. Her Ilerlebencwerber bat al«b 
t ..u,J.< einer aratllcbea ITuterauebnr-g ru uuteeilehfn lila flbtlcbe teure 
Ii ulebl verlangt. Ytr d*a Fall Ire Abtrbeai 4>a llarlfibranrarbara rrlcarkt 
I dra Krh*n k.larrlel Vrralllrktaag auferlegt MelM. Par diaean aattaua 
t alljährlich ala mABlwe, »cbadandackungtantgelt, deeaaa Hobe atob nach 
> riebut, taiaiar aar tan der •erk'nanude» llralarhald ta briaklaa, 1 Die 
kann aegaa ein. einmal au entrechtend 
Bei dar Krtallung dae Daeltbeaa ' 



llaraaiUgeu und 1 Perxecl Ba&kpruTlalon in Abraobnung gebracht. 

t ai« Baak )• 




KlB.r.tum, 



FBr dea Inseratenteil Terantwortlich Annoncen-Expedition M. I'oxsonyl, Wien. IX. HSrlfaue b. 

1 und Verlag dt« rjab 



Für dir 

Dr. Fraai nüaohei. 
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PotUptrliii «ii K' i.'.i Jtr \ Iii, rj • 

Mrit oa . Hr. MM. 24(1 
pMUp&rkaAMQ'KoDto dm Club 
Nr. 6*0 495 
Bttitrtf« wrdau ikIi d*tm vom FU- 
d*kclon«>KoDiita« fwtff«Mtatnn Tarif* 

Muvtkrtpt« wr. r i!»n stehl larlick- 

"H. 



OIIGAN 

d» 

Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten, 



Erscheint von April bis September an I. und 15. jedes Monates 
von Oktober bis Hirz jeden Montag. 



Abonnement »kl. Pottveisendimg 

Ii ".i.r:.;.: I »jsr»; 
ttuaJU>rl( K 10. HllblAhr.« K S. 
Mr du IklUrh« keirk: 
.u.iuuin Ii. Utlbjiiirl« Mk. *. 

Im tbrlfc» Aisliati: 
• .»> Hirt« > i 10 lUUillhrl* Fr. II 
IWflirMUtU f ' r 4» ttocfabfted«! ' 

Spirlhijrri A fokiriek Ii Wie«. 

Uutlna Bmmnirn 10 B*ll«. 
Offui« IUkUifft«t)nn*n rortofril. 
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Reflexions- 
Wasserstands- Anzeiger 



Ctor 



150.000 



Stück 



in allen Industriestaaten der Welt in Betriebe. 

Vorteile: 

II itsurrntiiinl srhii ni x, 
I Iura |>frn diu »llherglUnzend, 
Hasche«» Erkennen de* Wnjwemtaudcs, 
«.riißte llotrlcl>*-,lclirrhelt. 
Sehnt zarlitacr absolut Bhcrflflsiift, 
Tilii-rliuiicin Uber den Stand des 
Wn«M'n* Im Ke-wel nn*i!i > <u'hlM<<fteii. 

Vollster Schutt ge^n Eiplosloaen wegen 
W»ss*nnaagel! 

"W Z~ _ a K<T jttfcjfcj Aal hoIHi- nhni> diene Apparat« 

Ja». 151 II ■m.«?»*PI*5I i n Verwcndnnir Meilen. 

Gumpold8kirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Klch. Klinger 

ni'OI.DNKIK« IIKX bei Wien. ««• 




*rUnajer$eil bahnen* 

zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgleisen. 
BömCheS U ReitlbOld t UllClt, I.B. LM^taurentfass« 7. 

Til«fM 14*31. 



KORKSTEIN-FABRIK 

cjwMwiiii ACTIENGESELLSCHAFT vorm. mwnnwn 

KLEINER & BOKMAYER 



AuAfllhrung aller 

bau- u. riaschinentechnischer Isolierungen 
ms»m Wlrse- lld UlUrtrlnU. 

Deckenverkleidungen für Remisen. Werk- 
statten etc. ===== 

MiMl*Mdri>rkleldiaj( «•■ Sn.-D.ilkuti.-ii 
V> lrkt> rkiini-ro. MkKuUea, Wu»iiIiU<hi 

■ »d cxpovkWtar ßtuolrjsfcl« Ja4v Art. ■ m 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Tr«t!|i»al»xujK fratkirr liier*. == 
Hrr-tr-il imx >•■ ZwUrkrlKlnd» »If . 
Iwlirniir i. IiiBfririiiiciti, KnhIi in. 



□ CENTRAL BUREAU: □ 

tili r Kl VI i KÖSTLER- 
VTlLil. GASSE H 7. 



l»IW«»T!0»iS»1fUIIM!l« 

PAI. EMUUIUORKSTEI«. O 
PH. REFORM IORKSTEWE. □ 
PH. ROWSIEJISCRALEI. □ □ 
PFF.SSKOFIFJBRIHATE, □ □ □ 
„THERMALI!" FEULRFESIES 

isouermaterial aoo 

KIESElGUrMSOUERHASSL o 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
• « Molin, Ober-Österreich • * 

■■rSialt iiIii EriMiaim, i. zw : 

Krampen-. Schaufel-, Hammer- und Hackenstlele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie «He ins Fach einschlagende Heizwaren und 
Schnitlraaterialien aus welchen Holz. 

NipHorlanP' WIEN. IX , Währingergürtel 
Berlage. Stadtbahnviadukt Nr. 139 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 




Österreichischer Eloyd 



TRIEST. 



Direkte Fahrten nacb Ostindien. China und Japan. 



Kil fuhrt nach Alexandrien, 

wöchentlich. 

Warenlinie nach Alexaa- 
drlen, wöchentlich. 

Ellfahrt nach Konstant!- 
nopel, wöchentlich. 



Warenlinie nach Thessalien, 

wöchentlich. 

Warenlinie nach SarrnA, 

wöchentlich. 

El! fahrt nach »almatlen, 

wöchentlich zweimal. 



Hilter* wdin » Ji-kntllfk* Virklidoifrii uck Dilutlei. 
Weitere AmklifU »d Pikrpllit: 

General-Agentur des Österreichischen Lloyd, Win, I. Kä rntnerrin g 6. 

SM 



by Google 



^Schnelldreh-Revolverstahl W% 

als Schnell- und Harr-Drehsrahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält 1 . 

Ludolf Schmidt & C?,Gußstahlwerk,Wien,X73. 



Garvens-Werke 



II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBes Lafler von: 

Pumpen »Her a*. 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



w 



aagen 



für jeden 



Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. 



»47 



Kaliloccu. Ko.l.nror. 



ortofrit i 



Leopolder & Sohn 



F 

j Wien, Erdbergstraße 52. 

Leipzig-Schleussig, Scumestraße 86. 
Fabrik fUr Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral • Umschalter, elektrische Hti " 
Deckuna/nxlgunle und BfthnwIlchter-IJlutewcrke für 
bahnen, Telegraphen • Balterlen nnd Leltanismnt 
Wassermesser eigenen Patente* für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien and Maschinenfabriken. Sit 
Alte Telephon- nnd Tetegraphen-Einriehtnngen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 



LINCRUSTA BEDBURG 



eignet sieb nicht nnr vorzüglich als Wandverkleidung in 
jeder Art, sondern auch für Warte»äle, Wagirou*, ifchirTskabinen etc. 
Bisher eingeführt bei den k. k. Staatshabnen, der k. n. k. Kriegs- 
marine, der k. k. priT. Kais. Ferd.-Nordbahn, der k. k. priv. Österr. 
Nordwestbahn, der priv. 0al.-nng. Staatt-Eisenbahn- Gesellschaft, der 
k k. priv. SüdbabD-üeeellscbaft, den prenß. Staatsbahnen, den Orient. 
Eisenbahnen, den ital. 8taatsbabn>n n. s. w. 

Hcüburacr Clncriuta-lUcrk«, Wien. X. 
Erste österr. Lincrusta-Fabrik 

Nr. 17. 



sparsamstes hängendes Gasgluhlicht! 
Beste Beleuchtung für Bahnhöfe 

= Perrons, Wartesäle, Bureaux et«. ===== 
Franz h rück 1, Wien, VI. Köstlergasse 5. 

Tsltpkon »M». 



k. a, pri». Wechselseitige Brandschaden- 
Verslchernnes-Änstalt = 



Wien, I. Wollzelle 39. 



Im Jahn tSl*. = 

Bis AMiall ntstokm: •) «eklad* iubi dmu ZoUto/, 

» * .Ml im, Ul*r AM Sil 
e) B*4«a«r»aoltB« g«t.a HsfoUakt««, 

k»»rtttni i. Aast: K8,ttl.**tU ö»a. V.rairh.roiiiiaaa. K J M«, Wt 524. 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahnarzt 



II. Kaiser Joiefatraße 25. 

Hchmenloae Itehnndlung. 

Für Bahnbeamte 8O°/ 0 BrmKfiigun^ gregen Vorweisung 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Alrtiengesellschaft 

Brevillier&C°=üDdA. Urban &m 

Wien, VI. MagdalenenstraGe 18. 

Fabtlkea: N«nk>rvbro an in kadbkha. Klartd.4orf aad Oraduthua. SlM«, 
BohreoWa, Molurn, DrmtinlifUn mmi Sobn<l«U>araa. 



Aktiengesellschaft der Lohomotlvfafcrlh 
vroL 9. Slgl In Wlener-Wenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. st» 
Lokomotive» jeder Art tUr Normal- and Sekundirbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HochdracE- 
Tarblnen-Pampea (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, (Gasmotoren, (lebllse, Transmissionen. Rohrleltnu- 
gen, linO - nnd SchmlcdestBcke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elfktr. KaWl, Stahl- nnd Knpfenverke, 
Aftlfii-l.fsellschaft, Wien, X. Gudrunstraßo 11. 



Zug- nnd Leitselle für Eisenbahn-Trajekte. 

Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für lustallatioua- 
zwecke. 



Kabel für Telegrapbie, Telephunie nnd elektrische Licht- and 
Kraftübertragung. 

mit Feiten & (Jnilleanme ' 



Blocksignilkabel. Trolley-Drähte. 



i» 



Putzwolle 



kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen 

Erste österr. mech. TJ TTTIfiT T 1 T fWXJl WIE!)! ,„ 

• • Putzwollfabrik rVUl/ViiX Jj \J W X ||. Engerthstraße 173—175. 

Erst« n. größte» Eiablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardif rte Pntzwolle vor awßlf Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat Ober 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 
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INHALT: Ufr neue Zentralbahnbof in Pilsen. Von Dr. Ing. Johann Uaits. (Fort".) Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen d<s 
Vereinet Deutscher EUenbabuverwaltnuiten für da* Bechuunirajahr 19UV 'Schluß.) — Technische Rundschau: Schnellfabrteu 
auf den bayerischen Staatsei?eubahnen. Lokomotivschuppen der Gri>Ü"d Westbaka in London. WäiineschuUtnäntel. Zweistöckige 
Wagen auf der Berliner . Stadtbahn. Eine Schwebebahn aul dea Montblanc — Chronik: Die Fahrbetriehsmittel der Eisenbahnen 
and Leihgesellschaften Österreichs. Ausbau des danischen Eisenbahnnelse«. Jahresbericht des WeaUchweiieriachen Technikums 
in Biel. BeTalkenm* nnd Eisenbahnen in Deutschland. Betriebserirebnisse der städtischen Straßenbahnen 1906. — Literatur: 
Der öffentliche Weg. Meyers Großes KonTewations-Leiikon. ■ Club-Nachrichten: VerÄnderungen im Mitglledtrstande im 
1907. 



Einladung. 



Die Beteiligung der Clubinitgliedei an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache nnd seit Jahren beständig im Rückgang* 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geein ten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen nnd durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vortragen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vortragen au die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmaiiue 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretaiiate an- 
melden zu wollen. 

Das Vortrags-Komitee. 

Der neue Zentral bahn Ii of In Pilsen. 

Von Dr. Inß. Johann Baäta, Inspektor der k. k. osterr. 8*aatsbuhneu 
in Pilsen. 
(Fortsetzung.) 

Behufs Erzielnng einer leichten, ungestörten und nicht 
störenden Beförderung der beschädigten nnd reparierten 
Fahrzeuge zwischen dem Rangier-, Zugförderung*- und 
Werkstättenbahnhofe erwies sich zwar das Bedürfnis nach 
der Situierung des Werkstättenbahnhofes unmittelbar in 
der Nähe der beiden erstgenannten; es blieben hiebei 
jedoch außer dem Bahnhofbetriebe und den Konstruktions- 
lüeksichten uoch andere Umstände in Betracht zu ziehen. 



So bat namentlich die Ansiedlung der Eisenbahn- 
werkstätten- Arbeiterschaft in den angrenzenden, dicht be- 
völkerten Gemeinden Lobes und Bozkov, sowie auf der 
Träger Vorstadt in der Nähe der alten Werkstätten der 
West bahn über die Situierung des Pilsner Werkstätten- 
bahtihofes im Sinne des auf der Tafel dargestellten 
Projektes entschieden, obzwar an diesem Projekte vom 
konstruktiven und betriebstechnischen Standpunkte fol- 
gendes bemängelt werden kann : 

1 Die Geleisverbindung der Rangier- und Werkstätten- 
balinhöfe ist bedeutend lang und kollidiert in drei Niveau- 
kreuzungen mit den drei Haupteinfahrten in die Station 
der Richtungen Dux. Prag und Wien. Diese Länge ver- 
größert sich noch unnützei weise durch die wienerseitige 
Spitzkehre, wogegen aul dem anderen Ende die Werk- 
stättengeleise stumpf, ohne jedwede Verbindung mit der 
Station enden. 

2. Die Einlösung von Grundstücken und Gebäuden, 
sowie die Erdarbeiten erfordern auf dieser Stelle einen 
unverhältnismäßig großen Anfwand. 

Hingegen läßt diese Situierung der neuen Werk- 
stätten in anmittelbarer Nahe der alten Westbahuwerk- 
stätten die Durchführung des Projektes als einfache suk- 
zessive Erweiterung des jetzigen Bestandes ohne jegliche 
Störung des Werkstättenbetriebes zu. Durch die Situierung 
der Werkstätten in der Nähe des Bahnhofzentrums ist 
auch die Möglichkeit geboten, mit dem im Maschineubause 
der Werkstätten erzeugten elektrischen Strome die Be- 
leuchtung, den Antrieb der Drehscheiben, Wechsel, Signale 
und die elektrische Kraftübertragung für sonstige Zwecke 
im ganzen Bahnhotrayon zu besorgen. Während des Bahn- 
hofumbaues war für Beleuchtungszwecke des Rangier- und 
Zugfördernngsbahnhofes und der übrigen daran anschließen- 
den Bahnhotsteile durch Anlage einer provisorischeu elek- 
trischen Zentrale am Zugfördeiungsbahnhofe vorgesorgt., 
welche gleichzeitig auch die motorische Kratt für den 
Betrieb der vorerwähnten HeizhauswerkstäMe, der Gossen- 



Digitized by Google 



— 234 - 



(Bekohlungs-)Anlage und der beiden Lokomottv-Drek- 
scheibenantriebe liefert. 

Für den Umfang des projektierten Werkstättenbakn- 
hofes war die Voraussetzung maßgebend, daß der Stand 
der Fahrzeuge, welche den Pilsener Werkstätten zuge- 
wiesen sind, «ich im Jahre 1903 beiläufig folgend stellen 
werde : 

Maschinen 360, 

Personenwagen 600, 

Dienst- und Guterwagen 6500. 

Der neue Frachtenbahnhof ist an der Stelle des 
alten Frachtenbahnhofes, der Heizhäuser und Werkstätten 
der Pilsen - Priesner Bahn längs der nach Rokytzan 
fühl enden Ärarialstraße und in der geradlinigen Verlängerung 
der städtischen ßahnhofzufahrtastraße projektiert. 

Längs der Hauptzufahrt und beiderseits derselbeu 
sind die Laderampen und die Magazine sitniert. Eines 
der letzteren ist für das Bahnhofs-Hauptzollamt reserviert 
und die übrigen sind im Verhältnisse der Auf- und Aus- 
gabe des Frachtgutes verteilt. 

Mit Ausnahme der Geleise bei den Magazinen sind 
die Frachtgeleise in entsprechenden Entfernungen in 
Gruppen angeordnet, welche die einzelnen mit der Zu- 
fahrtsstraße oder den betreffenden Gassen kommunizieren- 
den freien Ladeplätze für Massengüter begrenzen. Die 
Massengutplätze bilden im wesentlichen zwei große, durch 
einen verbauten Stadtteil voneinander getrennte Gruppen. 
Von diesen Gruppen hängt eine mit dem Fi achtenbabn- 
hofe eng zusammen, die andere Gruppe liegt in der Nähe 
des Personenbahnhofes und besitzt eine vom Frachten- 
bahnhofe isolierte Lage, jedoch derart, daß deren günstige 
sowohl Geleis- als auch Straßenverbindung mit dem Zentral- 
Frachtenbahnhofe vorbanden ist. Außerdem ermöglicht 
diese getrennte Lage der beiden Gruppen von Massengut- 
plätzen die Entlastung der Zufahrtsstraßen zum Frachten- 
bahnhofe von dem sehr intensiven Straßenverkehr durch 
Zerstörung desselben in mehreren Gassenzügen als auch 
eine raschere Abwicklung der Auf- und Abgabe der 
Massengüter. 

Der Umfang und die Anordnung der Geleise haben 
nebst dem bequemen, ungestörten und nicht störenden 
Zu- und Abstelleu der Frachten gewissermaßen auch das 
Vorrangieren des lokalen Brutto zu ermöglichen. 

Zum ersteren Zwecke sind die Frachtenmagazine 
stufenartig angeordnet ; dem zweitgenannten Zwecke dient 
ein Auszuggeleise gegen den Bangierbahnhof zu und ein 
System von Drehscheiben. Den Bedürfnissen der Sammel- 
ladungen wird durch Anlage eines Umladeperrons ent- 
sprochen. 

Einesteils aus Sicherheitsi -Ucksichten, andernteils be- 
hufs Elimiuierung möglicher Störungen war es insbesondere 
notwendig, den Personendienst von dem Frachtendieusle 
vollständig zu trennen, und zwar unter genauer Begrenzung 
der betreffenden Bahnhofteile. 

Aus diesem Grunde verteilen sich sämtliche in den 
Bahnhof einmündenden Geleise an der Grenze des Bahn- 



bofrayons in Geleise für den ausschließlichen Bedarf der 
Personenzüge und in solche, welche bloß für die Güter- 
züge bestimmt sind. 

Den Schwei punkt der Personenzugsanlage bildet 
das Bahnhofsempfangsgebäude mit den dazu gehörigen 
Perrons und dem Bahnhofsvorplatze in ihrer inselförmigen 
Anordnung derart, daß dieselben von den übrigen Objekten 
des Personenbahnhofes anf allen Seiten umschlossen 
werden. 

Der beiderseitige Zutritt von den durch den Bahnhof 
getrennten Stadtteilen zu dem inselförmigen Bahnhofsvor- 
plätze wird mit zwei großen Bahnhofs- Unt erfahr tsbificken 
im Zuge der Ärarialstraße Pilsen- -Nepomuk vermittelt, 
welche eben wegen dieser zwei Brücken ans baut eth- 
nischen Gründen entsprechend verlegt worden ist. Die 
bisher bestandene Straßendurchfahrt daselbst, welche sonst 
entsprechend verlängert nnd erweitert werden müßte, ist 
nämlich auf einem steilen Abhänge des Radbuza-Inun- 
dationsufers fundiert und besitzt eine sehr tiefe, trotz- 
dem aber nichts weniger als tragfähige Fundamentsohle : 
hingegen ermöglicht die projektierte Trassenverlegung der 
Nepomuker Ärarialstraße zum großen Teile eine viel gün- 
stigere Brückenfundierung anf einem festen Tonschiefer- 
felsen in der normalen Tiefe. 

Von den beiden Uuterfahrtsbrücken liegt die gröüVre 
für acht Geleise mit 25 t» Licbtweite an der Seite der 
Altstadt und der Beichsvorstadt Pilsen (zusammen mit 
50.000 Einwohnern), die kleinere für drei Geleise und 
mit 15 »i Lichtweite au der Seite des südlichen Teiles der 
Prager Vorstadt (mit 20.000 Einwohnern), genannt „Petro- 
hrad". Zwischen den beiden vorerwähnten Balmdurch- 
fahrten nnd links von dem betreffenden Fragmente der 
verlegten Äiarialstraße Pilsen— Nepomuk erstreckt sich 
der inselförmige Bahnhofvorplatz mit einer konstanten 
Breite von 40 m und einer verglichenen Länge von 130 m. 
Den stirnseitigen Abschluß dieses Bahnhofvorplatzes bildet 
das Empfangsgebände, dessen Fußboden ein Souterrain 
gemeinschaftlich mit der Sohle des Bahnhofvotplatzes da- 
selbst 4 m unter der Bahnhofnivellette liegt. Der Über- 
gang zwischen dem Souterein Fußboden des Empfangs- 
gebäudes und der gegenüberliegenden Fahrbahn der Nepo- 
muker Ärarialstraße wird mit eiuem kontinuierlichen Ge- 
fälle des Bahnhofvoi platzes von l - 5% vermittelt. Znr 
bahnseitigen Flankenbegrenzung eines derart einge- 
schnittenen Bahnhofsvorplatzes war die Anordnung von 
Futtermanern erforderlich, welche im Anschlüsse an das 
Empfangsgebäude und im Bahnliofssouterrain für die An- 
lage von diversen Nebentokalitäten (Polizeiwache, Kassa- 
lokalitäten für Atbeiterzüge, Aborte etc.) ausgestattet 
sind. Von den Lokalitäten des Empfangsgebäudes haben 
I die Personeukasseti, die Gepäcksabfertignng, die Einmün- 
dungen der Personen- und Gepäckstunnels, die Portiers- 
I löge, Garderobe und die Trägen ätime den Fußboden in 
I demselben Niveau wie das Vestibüle. In demselben Niveau 
■ sind beiderseits des Entpfangsgebäudes je eine Passagier- 
i tunnel-Ausmündung direkt in den Bahnhofsvorplatz vor- 
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gesehen. Dia Wartesäle und Restaurationen mit der Wohnung 
des Restaurateurs uud den dazugehörigen Lokalitäten, 
ferner die Verkehrs- und Telegraphen-Bureaux, die Hof- 
warteaäle und die stiniseitige Galerie über dem anschließen- 
den Bahnhofsvorplätze besitzen den Fußboden im Bahn- 
hofsniveau, in welchem auch die direkten Ausgänge zu 
den anschließenden PassagierpeiTons der Linien Wien - 
Eger nnd Prag— Furth i. W. angeordnet sind. Im ersten 
Stockwerke sind die vorhandenen Lokalitäten für Woh- 
nungen als auch für Unterbringung anderweitiger Bnreaux 
bestimmt. Die beiden vorerwähnten I'assagierperrons der 
Linien Wien— Eger uud Prag— Furth i. W., deren Gegen- 
züge auf ein und dasselbe, dem Empfangsgebäude nächst- 
liegende Geleis einfahren, um die Geleisiiberschreitung 
seiteng der Passagiere zu vermeiden, sind direkt vom 
Empfangsgebäude im Bahnniveau zugänglich ; dafür aber 
wird der Richtungswechsel, bezw. die Kreuzung der be- 
treffenden Gegenzüge durch Anordnung von Kreuzweichen 
vermittelt. 




Fig. 4. I)»» KmpfaDg*KebSoile de* neuen Zentralbjbnbofe*. 

Die zur Linie Eisenstein-Dux und den Vorfahrts- 
geleisen der Linie Wien -Eger und Prag— Furth i. W. 
gehörigen PassagierpeiTons sind, um Geleisüberschreitungen 
zu vermeiden, nur mit den Tunnels zugänglich, welche 
jedoch bei der geschilderten Projektsdisposition eine äußerst 
geringe Länge haben. Xebst den Passagiertunnels sind 
noch selbständige Gepäckstunuels angeordnet. Anschließend 
an das Postgebäude sind auch die vereinigten Eilgut- 
anlagen (Eilgutmagazin, Verladerampe und Bureaugebäude 
samt den dazu gehörigen Eilgutlade-, bezw. Abstell- 
geleisen längs der Eisenbahngasse derart situiert, daß 
die Zufahrt zu den besagten Post- und Eilgutaulagen mit 
der Straßenfreqnenz des Bahnhofsvorplatzes sich gegen- 
seitig nicht behindern. 

Die Gepäcks-, Post- und Eilgntsabfertigung haben 
eine gemeinschaftliche Expositur des Bahnhofzollamtes, 
dessen zentralisierte HauptanlHgen sich in einem selbst- 
ständigeu Zollmagazine am Frachtenbahnhofe befinden. 
(Fort«eUnng folgt.) 



Statistische Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereines Deutscher Eisenbai] n- 
verwaitungeii für das Rechnungsjahr 1905. 

Die Gesamtausgaben betragen absolut, sowie per 
Kilometer Betriebslänge 

bei der Gruppe I Mk. 1 509,712.147 bezw. 28.229 

„ n n II n 133,142.683 17.« 12 

, , in „ 563,789.479 , 14.448 

bei allen Bahnen zu- 
sammen . . . . Mk. 2.206,644.309 bezw. 22.148 

Im Verhältnis zu den Betriebseinnahmen machen 
die Betriebsausgaben bei der Gruppe 1 62-32, bei der 
Gruppe II 67, bei der Gruppe III 62 33, im Gesamt- 
durchschnitte 62-59" „ aus. 

Bei Aufteilung der Ausgaben in persönliche und 
sachliche Ausgaben ergeben sich folgende Verhältniszahlen. 

bei Gruppe I 47 12 : 52 88 
, II 45-65:54 35 
III 53 96:46-04 

bei allen Bahnen 48 74 : 51-26 

Der Überschuß (Summe aller Einnahmen nach Ab- 
schlag aller Ausgaben) beträgt absolut sowie per Kilo- 
meter Betriebslänge 

bei der Gruppe I Mk. 912,816.740 bezw. 17.068 
. „ T II „ 65,570.769 B 8.674 

. „ III . 340,701.263 „ 10.045 

bei allen Bahnen zu- 
sammen . . . . Mk. 1.319,088.762 bezw. 13.892 

Auf Hundeitteile des verwendeten Anlagekapitales 
berechnet, macht der Überschuß bei den einzelnen 
Gruppen 6*03, 3 - 80 und 4-12, bei allen Bahnen zusammen 
5-29 aus. 

Werden von dem Überschusse die konzessions- uud 
statutenmäßigen Rücklagen (einschließlich des Erlöses für 
das ausgewechselte Betriebsmaterial) und die Kosten er- 
heblicherer Ergänzungen abgezogen und etwaige Zu- 
schüsse aus Erneuerangs- und Reservefonds, Subventionen 
und ähnliche Erträgnisse aus dem Betriebe fremder Bahnen, 
industrieller Unternehmungen n. s. w. der Übertrag aus 
dem Vorjahre hinzugeschlagen, so ergibt sich ein ver- 
fügbarer Jahresertrag von Mk. 1.357,950.038, wovon zur 
Zulieferung an die Staatskassen Mk. 1.025,707.723, zum 
Vortrage für das nächste Jahr Mk. 10,773.490, der Rest 
zur Zahlung von Zinsen, Dividenden, zu Amorlisatious- 
zwecken u. s. w. verwendet wurden. 

Am Schlüsse des Berichtsjahres betrug die Höhe 
der Reserve- und Ernenerungsfonds 

bei der Gruppe 1 Mk. 3,866 094 resp. 2,641.330 
, . , II , 29,461.791 , 3,933.994 
„ . , III „ 51,564 088 . 12,248046 

insgesamt Mk. 84,891.973 resp. 18,823.370 
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Abschnitt //. Unfälle. 

Was die Statist ik außergewöhnlicher Ereignisse im 
Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluß der Werkstätten) an- 
langt, s« sind im Berichtsjahre 1300 Entgleisungen, 
«60 Zusammenstöße einschließlich Slreifungen der Züge 
und 4861 sonstige Unfälle, im ganzen also 6001 Unfälle 
zu verzeichnen, von denen sich 2036 auf freier Bahn und 
4565 auf den Stationen und Haltestellen ereigneten. 

Im Berichtsjahre sind bei sämtlichen Vereinsbahtien 
an Personen (ausschließlich der Selbstmörder» 1684 Per- 
sonen getötet und 4181 Personen verletzt worden. Von 
deu Tötungen und Verletzungen entfallen auf die 
Reisenden 11 res». 19, auf die Bahnbediensteten im 
Dienste 48 resp. 58, auf dritte Personen 32 res». 16" /„. 
Auf 1,000.000 Zugskilumetor entfielen 9 Tötungen und 
Verletzungen. 

Die Zahlungen auf Grund der Haftpflictit bezw. Un- 
fall versicherungsgesct ze betrugen 

bei Gruppe I Mk. 5,966.032 bezw. Mk. Ö,433.f)54 
„ II . 177.889 „ „ 251.046 
•t - 111 « 1-9 47 163 „ „ 10,652 869 
im ganzen Mk. 8,091.084 bezw. Mk. 19,632.869 

Bei eigeneu Eisenbahnfahrzeugen im eigenen und 
fremden Betriebe wurden, und zwar bei Lokomotiven und 
Tendern 527, bei Eisenbahnwagen aller Art 4*0. im 
ganzen 1007 Achsbrüche und Aclisatibrüclie konstatiert; 
selbe hatten in 9 Fällen Entgleisungen, in 16 Füllen 
Verspätungen, in 5 Fällen sonstige Betriebsstörungen, 
in 478 Fällen keine Betriebsstörung zur F«dge, in 
19 Fällen ist es nicht bekannt, ob bezw. welche Folgen 
sie hatten. Schäden an Hadreifen und Vollrädern wurden, 
und zwar bei Lokomotiven und Tendern 104, bei Eisen- 
bahnwagen aller Art 2004, im ganzen 1804, konstatiert; 
diese verursachten 18 Entgleisungen, 11 Verspätungen, 
10 sonstige Betriebsstörungen, hatteu in 1673 keine Be- 
triebsstörungen zur Folge, während in 82 Fällen die 
Folgen unbekaunt geblieben sind Schließlich sind 16.567 
Schienenbrüche zu verzeichnen, von denen 017 auf l km 
Betriebslänge entfallen; die Zahl der nachweisbar oder 
möglicherweise durch Schienenbiüclie veranlaßten Uufälle 
beträgt bei allen Bahnen im Berichtsjahre nur 17. 
Abschnitt f. Anzahl u n d Gehal t s v et h äl tn i ss e 
der Beamten, Diener und Arbeiter. 

Im Berichtsjahre waren bei sämtlichen Vereins- 
bahnen 421.232 Beamte und Diener beschäftigt, außerdem 
564.023 Aibeiter, zusammeu 9 8 5. 2 .">.'> Per.-oue». Auf 1 km 
Betriebslänge entfallen von den Angestellten 

bei der Gruppe 1 1128 Individuen, 
II 9-45 

III 8 22 , 

imGesamtdurchschnitte 9 96 Individuen. 

Die Besoldungen, Löhne und andere Beziige l>e- 
trugen Mk. 1.228,1 19.7 lü oder durchschnittlich per 1 km 
BetriebsIRnge Mk. 12.4.''i. Die letztere Durehsehiiittsuuot.e 
stellt sich 



bei (truppe I auf Mk. 15.427 

„ HI . , 8 665. 

Abschnitt A'. Beamten-, Diener- und Arbeiter- 
Pensionen, Pensions- und Unterstüt zuugs- 
kassen sowie Kranke nfflr sorge. 

Für Beamte und Diener und deren Hinterbliebene, 
bezw. für Arbeiter uud deren Hinterbliebne, haben die 
den einzelnen Gruppen angehörenden Verwaltungen aus 
eigenen Mitteln Pensionen gezahlt, und zwar: 

bei Gruppe 1 Mk. 71,398.828 bezw. Mk. 8.266.808 
II , 770 378 . „ 395.348 
„ „ III 17.237 945 „ . 1,687.888 
alle zusammen Mk. S9.40M51 bezw. Mk. 1 0,350,044 

Die Vereinsbahnen besaßen 69 Pensions- und Unter- 
stützungskassen, deren Vermögensstand sich im Berichts- 
jahre um rund 35 Millionen auf Mk. 365,030.443 erhöhte. 
Die Einzahlungen der Bediensteten machten über 20 Mil- 
lionen, die ausbezahlten Pensionen, Witwen- und Er- 
ziehungsgelder nebst Unterstützungen und Sterbegeldern 
über 17 Millionen ans. 

Die Krankenfürsorge erforderte im Berichtsjahre 
Mk. 9, 'J88.462 an Zahlungen aus Betriebsfonds. Die von 
den Verwaltungen errichteten eigenen Betriebs- (Fabriks) 
und Baukrankenkassen, welche 90 an Zahl betragen, 
wiesen mit Ende 19o5 einen Vermögensstand von Mark 
27,506.123, Ende 1904 einen solchen von Mk. 28,3h3.820 
aus. Die Einlagen der Mitglieder betrugen zirka 13 5 Mil- 
lionen, währeud für ärztliche Behandlung, Arznei- und 
Heilmittel, Wöchnerinnen-Uuterstützungeu, Sterbegeldern. 
Kur- und Verpflegskosten an Krankenanstalten u. dgl. 
nahe an 24 Millionen verausgabt wurden. 

Abschnitt L. N a c h w e i s u n g ü b e r d i e n l c h t d e ra 
öffentlichen Verkehre dienenden Anschluß- 
bahnen. 

Was die für Privatzwecke bestimmten Bahnen an- 
langt, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige An- 
lage mit einer Hauptbahn verbinden, so waren bei sämt- 
lichen Vereinsbahnen vorhanden: 1461 Bergwerks- und 
Hiittenbahne», 7969 Fabriksbahnen, 750 laud- und forst- 
wirtschaftliche, 1332 sonstige Bahnen, zusammeu 11.512. 
Hievon werden «150 mit Dampfkratt, 60 mit Elektrizität, 
3o02 mit Pferdekraft betrieben. 

Anhang, betreffe n d die schmalspurigen Eisen- 
b ahne n. 

Die schmalspurigen Bahnen weisen mit Ende des 
Berichtsjahres eine I-änge von 1676-88 /. w auf: hievon 
dienen 1493 19 Ä»i dem Personen-, 1676-88 km dem Güter- 
verkehre. Ihre Spurweite variiert zwischen o 75 und 
1-0o<i»>, die stärkste Neigung beträgt 1:5, der kleinste 
Krümmungshalbmesser auf freier Strecke 30 m. ütleut- 
liche Straßen sind auf eine Länge von 179-70 km von 
den schmalspurigen Bahnen als Unterbau mitbenutzt. Be- 
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wachte Wegübergänge in der Bahnebene gab es 73, un- 
bewachte 644L Sie haben 007 Stationen, Haltemellen 
und Haltepunkte bei einer Gcsamtgeleisel&nge von 
1971 62 km. 

Der Gesamtbetrag des bis zum Knde des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagekapitals beträgt Mk. 87,608.6 19, 
per 1 k-m Bahnlänge Mk. 7« 447. 

An Fahrbetrieb^mitteln waren 288 Lokomotiven, 
733 Personenwagen und 7757 Gepäck- und Güterwagen 
vorhanden. Die Leistung der Lokomotiven betrug 5 515.547 
Nutzkilometer, die der Personenwagen 33,369.050, die 
der übrigen Wagen 65,648.768 Wagenacbskilometer. 

Befördert wurden 9,445 093 Personen auf 78 5 i5.153 
Personenkilometer und 6,465.57 3 TonnengiP er auf 8 1,469 230 
Tonnenkilometer. 

Die Betriebseinnahmen ergaben Mk 4,880.411 oder 
per Kilometer Betriebslänge Mk. 6094. per Nutzkilometer 
Mk. 1-58, per Acliskilometer 9 1 Pf. Die Betriebsausgaben 
stellten sich auf Mk. 4,160 510 oder auf 85 25"',, der Ein- 
nahmen; per Kilometer BelriebslftiiRe entfielen 11k. 5195, 
per Nutzkilometer Mk. 1 34, per Achskilometer 7 80 Pf. 

Der Personalstand beträgt 994 Beamte und Diener 
und 2029 Arbeiter, deren Gesamtbezüge sich auf 
Mk. 3,b93 469 (im Durchschnitte Mk. per Kopf 

stellen. 

Bei den schmalspurigen Bahnen sind im Berichts- 
jahre 70 Entgleisungen und 59 sonstige Unfälle vorge- 
kommen, bei welchen kein Bahnbediensteter getötet, 
4 Reisende und 27 Bahnbediensteter verletzt, an fremden 
Personen 5 getötet und 10 verletzt wurden. 

T KC 1 1 N ISC I IE KU N DSCI I AU . 

Sohneilfahrten auf den bayerischen Staatseiseu- 
bnlinen. Am 1. nnd 2. Jnli worden mit einer vun der Firma 
J. A. Maffai in München gebauten */ 6 gekuppelten Vier- 
zylinderverband- Scbnellzugsloknmotive 8*/„ auf der Linie 
München — Augsburg Scbncllfahrtcn mit sehr günstigem Er- 
gebnis veranstaltet. Die Lokomotive beförderte einen Zug von 
150 t Gewicht mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit 
von 130 hu in der .Stund«. Längere Zeit hindurch erreichte 
sie eine Geschwindigkeit von 154 5 km in der Stande. 4'5 km 
mehr als die Firma Waffel garantiert hatte. Es dürfte dies 
wohl die giüßte Geschwindigkeit sein, die jemals in Europa 
mit einer Dampflokomotive gefahren wurde. 

Der Gang der Maschine war dabei ziemlich rnhig und 
die Dampfet «engung trotz der hohen rnnd '.'000 J'S betragenden 
Arbeitsleistung so reichlich, daß die Fahrt mit gleicher Ge- 
schwindigkeit noch längere Zeit hätte fortgesetzt werden 
können. Die Geleise und der Bahnoberbau, die nach den 
Schnellfahrton sofort untersucht wurden, haben sich den höheren 
Beanspruchungen vollständig gewachsen gezeigt. 

Die Hauptabmesaungeii der Lokomotive sind folgende: 

Die Triebräder haben einen Durchmesser von 2 2 m, 
die Laufrader des vorderen und des hinteren Drehgestelles 
einen solchen von 1 008 ro. Die vier Dampfzylinder wirken 
auf die vordere Triebachse, jdie als Kröjfaehse ausgebildet' 
and ans Klckclstahl hergestellt ist. Der Durchmesser des Hoch- 
druckzylinders beträgt 0 - 41 m, der der Niederdrnckzytinder 
0 61 m. Die Dampfverteiluug wird durch vier Kolbenechieber 
geregelt, wovon je zwei, und zwar die der zusammengehörigen 



Hoch- nnd Niederdruckzylinder jeder Seit«, durch eine gemein- 
same Steuerung bewegt worden. In den Kessel ist ein Dampf- 
überhitzer System Schmidt eingebaut. Die Gesamtheizfläche 
des Kessels beträgt 252 5 m s , die Rostfläche 4 7 «t» und der 
Betriebsdruck 14 Atm. Der auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen ruhende Tender faßt 26 m 3 Wasser und 8 t Kohle. 
Das Dienstgewiclit der Lokomotive allein beträgt 81"6 /, das 
des Tender« und der Lokomotive 133 '7 t. Von den besonderen 
Ausrüstungen der Lokomotive sind zu nennen: 2 Friedmannsche 
sangende ReBtartiog- Injektoren mit einer Leistung von 230 
und 275 I in dor Minute, Sicherheitsventile von Ramsbottom, 
KltngeiKclie Wasserstandsanzeiger, Preßluftsandstreuer Patent 
B r (i g g e m a n n, Geschwindigkeitsmesser System Haußbttlter 
und Westiughouse-Schnellbremse. 

Lokomotivschuppen der Großen Westbahn in 
London. Die englischen Eisenbahnverwaltungen stellen neuer- 
dings ihre Lokomotivschuppen in Rechteck- oder Ringform 
her, die früher angewandte geschlossene Kreisform mit innen- 
liegender Drehscheibe hält man namentlich wegen der 
schlechten Ausnutzung der Bauplätze nnd der mangelnden 
Erweiterungsfähigkeit für unzweckmäßig. Auch vermeldet man 
gern Anlagen mit einer einzigen Drehscheibe, weil durch 
deren Schadhaftwerden die Aus- und Einfahrt gesperrt wird. 
Eine eigenartige Anlage hat die Große Westbahn in den 
letzten Jahren in London hergestellt, nämlich einen recht- 
eckigen Sehuppen mit vier innenliegeuden Drehscheiben und 
strahlenförmig davon ausgehenden Ständen, so daß die Recht- 
eck- und Kreisform vereinigt erscheinen. 

Dmch den Lokomotivschuppen führen der Länge nach 
zwei mittlere gerade Geleise Uber die beiden Drehscheiben- 
paare, außerdem zwei seitliche gekrümmte Geleise durch Tore 
in den Seitenwänden nach den hinteren Drehscheiben. Die 
beiden Mittelgcleise dienen im allgemeinen znr Einfahrt, die 
beiden Seltengeleise zur Ausfahrt. Der Lokomotivschuppen 
ist im lichten 135 3 m lang und 109 7 m bieit und zerfällt 
in vier gleiche Abteilungen, in denen je eine Drehscheibe 
von 19 8 tn Durchmesser liegt. Von jeder Drehscheibe gehen 
28 Stände strahlenförmig ans. je zur Hälfte für Lokomotiven 
mit Schleppteuder und für Tenderlokomotiven bestimmt. Das 
Dach wird von eisernen Säulen unterstützt, die meistens in 
Reihen von 18 3 m Abstand stehen. 

Für den Betrieb der Drehscheiben, Krane, Maschinen 
nnd zur Beleuchtung wird Elektrizität aus einem benachbarten 
Kraftwerk entnommen. 

Zu der Lokomotivschoppenanlage, In der 164 Loko- 
motiven Btationiert sind und «neb fremde Lokomotiven vor- 
übergehend untergebracht werden, gehört eine Mannschaft von 
811 Köpfen, die sich wie folgt zusammensetzt: 25 Bureau- 
beamte, 2 Inspektoren, 6 Vorarbeiter, 184 Lokomotivführer, 
1h4 Heizer, 48 Schlosser nnd andere Handwerker, 1 10 Reiniger, 
76 Arbeiter, 11 Feuerlöscher und 166 sonstige Personen. 

Die Eisenbahn gesellschafl hat verschiedene Maßregeln 
getroffen, um die Zahl der Leerfahrten zwischen dem Personen- 
bahnhof I'addington und dem Schoppen tunlichst einzuschränken. 
In den meisten Fällen befördern die Perioneozogalokomottven 
Leerwagen/Age auf ihrem Wege zwischen dem Personenbahnhof 
und dem Lokomotivschuppen, wobei die Züge gezogen oder 
geichoben werden. Auf diese Weise ist es möglich geworden, 
die Zahl der Lokomotivkilomeler zu verringern, trotz der 
größeren Entfernung des Schuppens von dem Personenbahnhof. 

Die von dem Oberingenieur O. J. Charchward der 
Großen Westbahn hergestellte Anlage ist, wie wir dem Zentral- 
blatt der Banverwaltnng entnehmen, die giiißte Ihrer Art in 
England. 

WuTineschntzmUiitel. Die kgl. preußischen Staatsbahnen 
hahen versuchsweise viele Lokomotiven mit einer Einrichtung 
ausgestattet, welche dem Lokomotivpersonal, das im Sommer 
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ganz besonder« nnter den Ausstrahlungen des glühendheißen I 
Kessel« zn leiden hat, Sehnte gegen dieae Warme bieten «oll. 
Dio In da« FQbrerhans hineinragenden Flachen de« Kesselt 
sind an dem Behufe mit Asbestmatten .ianRekleilet, wodurch 
eine merkliche Ermäßigung der hier zeitweise herrsch enden 
Hitze herbeigeführt wird. Die neue Einrichtung wird von den 
Lokomotivmannschaften angenehm empfanden und hat ihnen 
schon im vorigen Sommer, besonders auf den Tendorloko- 
motlvon, den Dienst wesentlich erleichtert. Aach mit den 
zum Schutze gegen Abkühlung an den Dampfzylindern und 
Scbiebekasten angebrachten Warmeschutzmanteln wurden gün- 
stige Erfahrungen gewonnen; hier gilt es, die Hitze bei- 
sammen zu hallen - - zugunsten der Lokomotive, die dann 
weniger Heizmaterial verbraucht. Im Hinblick auf diese 
günstigen Betriebsergebnisse hat Minister ßreitenbach an- 
geordnet, daß die nen zu beschallenden Lokomotiven allgemein 
mit Wftrmeschutzmänteln versehen und die Beobachtung«- 
crgebnlsse ihm nach zwei Jahren mitgeteilt werden. 

Zweistöckige Wagen auf der Berliner Stadtbahn. 
Ein für da« Berliner Verkehrswesen überaus interessantes 
Preisausschreiben hatte der Verein deutscher klaschinen- 
ingenieure erlassen, dessen Ergebnis in der letzten Sitzung 
des Vereines veröffentlicht wnrde. Es handelte sich um die 
Erlangung von Entwürfen fUr zweistöckige Wagen, die bei 
einem etwaigen zweistöckigen Ausbau und der Elektrisierung 
der Berliner Stadtbahn gebaut werden müssen. Den Preis 
in Höhe von 6000 Mk. erhielt die Arbeit des Eisenbahnbnu- 
Inspektors J. W. van Heys, Vorstand der Mascbineninspektion 
in Kassel. Über das Projekt referierte Professor Walter 
Reichel von der Technischen Hochschnle Charlottenburg an 
Hand eines besonders schwierigen Beispiels, des Balm Löf es 
Jannowitz-Brttcke. Das preisgekrönte Projekt sieht folgende 
Losung vor: 

Zur Beförderung der Personen in die zweite Etage 
werden Paternosterwerke verwendet, für den Fall einer Störung 
im Betriebe dieser mechanischen Einrichtungen kann das 
Publikum die breiten Treppen, die die Anlage vervollständigen, 
benutzen. Außerdem wäre es wünschenswert, Fersonenaufcttge 
vorzusehen, da die Paternosterwerke für Personen zwar betriebs- 
sicher und ungefährlich sind, ihre Benutzung durch alte und 
gebrechliche Personen aber schwierig sei. Damit nicht alle 
Fahrgaste aus Bequemlichkeit die untere Etage benutzen und 
dort Überfüllnng hervorrufen, ist die II. Klasse oben, die 
III. Klasse unten angeordnet, anch ans dem Grande, weil 
sich im oberen schmaleren Teil der Wagen weniger Sitzplätze 
anbringen lassen. Durch eine Preßluftvorrichtnng werdeu bei 
dem van Heys sehen Projekt die oberen Wagentüreu währeud 
der Fahrt verriegelt ; sie können nur geöffnet werden, wenn 
der Zug zum Halten gekommen ist. Auch die Abfahrt des 
Zuges ist nicht möglich, bevor die «bereu Türen verriegelt 
sind. Als Betriebsmittel kommt bei dem hentigen Stand der 
Elektrotechnik nnr einphasiger Wechselstrom in Betracht. 
Der Verfasser des Projektes empfiehlt anf Grund eingehender 
Untersuchungen vierachsige Wagen, die bei günstigem Eigen- 
gewicht ruhig laufen. Die Züge könnten sich in 90 Sekunden 
Abstand folgen, so daß die Leistungsfähigkeit der Stadtbahn 
3 6 mal so groß als heute sein würde. 

Eine Schwebebahn nur den Montblanc plant nach 
dem Prometheus der schweizerische Ingenieur Feld mann, 
der anch die Schwebebahn auf das Wetterhorn, dio in kurzer 
Zeit vollendet sein wird, entWolfen hat. Der Entwurf sieht 
eine Schwebebahn vor, da deren Anlagekosieu erheblich billiger ; 
werdeu als die einer gewöhnlichen Bergbahn, deren unvermeid- 
liche Tunnels die Anlage sel.r verteuern. Dazu kommt noch, 
daß die Tunnel«, z. ß. bei der Jungfraubahn, die Aussieht 
und auf diese kommt es bei einer Bergbahn doch sehr 
au . . fortwählend behindern und stören, wählend bei einer 



Schwebebahn die Aussicht auf der ganzen Strecke unbehindert 
ist. Nach dem Feld mann sehen Projekt soll der erste Teil 
der Linie von Chamonix (1220 tn) bi» znr Haltestelle Glacier 
des boBsons (2450 m) als Seilbahn in der gebrauch liehen 
Weise ausgeführt werden. Die wagerechte Lange dieser Strecke 
beträgt bei dem Höhenunterschied von 1414 m 3615 m, die 
Steigungen wechseln von 10-6% bis zn 65%. Vom Glacier 
des bossona soll dann bis zur Aiguille du midi die Schwebe- 
bahn geführt werden. Im Gegensatz zu der bekannten Schwebe- 
bahn Barmen— Elberfeld sollen aber die Wagen nicht auf 
einer festen Eiaenkonstruktion, sondern auf starken Drahtseilen 
laufen nnd durch Zngaeile bewegt werden. Die Tragseile sollen 
44 mm Durchmesser erhalten und eine Bruchfestigkeit von 
300 t besitzen, während die ständige Gewichubelastnng dnjch 
den 20 Personen fassenden Wagen nur 30 t betragen soll. 
Da zwei Tragseile vorgesehen sind, würde also beim Bruch 
eines Seiles das andere den Wagen noch mit fünffacher 
Sicherheit tragen. Der Antrieb der Zugselle wird durch die 
in einer Kraftstation aufzustellenden Elektromotoren bewirkt. 
Die Baakosten dieser Balm berechnet Feldmann auf etwa 
vier Millionen Franken, die Banzelt wird auf vier Jahre ver- 
anschlagt. 



CHRONIK. 
Die Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen nnd Leih- 
Gesellschaften Österreichs. Der Stand der Fahrbetriebs- 
mittel der österreichischen Eisenbahnen nnd österreichischen 
Eisenbahnwagen-Leibgesellschaften umfaßte am 31- Dezember 
vorigen Jahres im ganzen 6232 Lokomotiven, 4840 Tender, 
368 Schneepflüge, 1747 Moturwsgen, 14.154 Personen- nnd 
145 877 Lastwagen. Von diesen Fahrbetriebsmitteln standen 
1 Lokomotive, 28 Personenwagen und 5547 Lastwagen im 
Eigentums fremder Parteien nnd 3244 Lastwagen hatten die 
Eisenbahnnnternehmungen teils von österreichischen Eisenbahn- 
wagen- Loihgesellschaften, teils von fremden Leihgesellschafte.n 
ausgeliehen. Die Fabrbetriebsmittcl der österreichischen Eisen- 
bahnen und Eisenbahnwagen -Leiligesellscbaften vermehrten 
eich vom Ende des ersten Semesters bis Ende des zweiten 
Semester« vorigen Jahres um 122 Lokomotiven, 42 Tender, 
13 Schneepflttge, 46 Motorwagen, 9 Salonwagen, 1 Kom- 
missions.(lnspektlons-)wagen, 1 Aussichts-(Veranda-)wagen , 
435 Personenwagen, 127 Beiwagen zu Motorwagen, 32 Gepäcka- 
wagen, 20 Post- nnd Kondnkteurwagen, 16 Post-Ambnlanz- 
wagen, 6 Hilfs- und Rettungswagen, 35 Equipage-(Plateau-) 
wagen, 3 Pferdetransportwagen, 857 gedeckte Lastwagen, 
149 offene Lastwagen, 130 Laugholzwagen, 1112 Kohlen- 
wagen, 1 5 FleUchwageu, 3 Kalk wagen, 8 Bierwagen, 23 Borsten- 
viehwagen, 272 Keservoirwagen, 3 Schotterwageu und 1 Kran- 
wagen, hingegen vermindert um 16 Sekundär-Lokomotiveo, 
10 Schlafwagen, 6 Personenwagen, 221 Omnibus- und Vizinal- 
bahnwagen leichterer Konstruktion, 56 Personenwagen mit 
Postcoupe, 6 Bretterwagen nnd 6 Holzkohlenwagen, somit 
erfuhren die Fahrbetriebsmittel im ganzen einen Zuwachs von 
106 Lokomotiven, 42 Tendern, 13 Schmepflügen, 46 Motor- 
wagen, 281 Personenwagen und 2673 Lastwagen. 

Ausbau des dänischen Eisenbahnnetzes. Auf dem 
Gebiet« des dänischen Verkehrswesens stehen bedeutende Er- 
weiterungsbauten bevor, die auch zum Teil für den Verkehr 
mit Deutschland wichtig sind. Die Eisenbahn vorläge, dio der 
Verkehrsminister SvendHögsbro zu diesem Zwecke im 
Folkething eingebracht hat, enlhült drei Abschnitte: Staats- 
' bahnen, Privatbalinen und Besteuerung der Werlsteigerung, 
die dorch die Bahnanlagen eintritt. Die Bauzeit ist auf ein 
Jahrzehnt berechnet. Die Kosten für den Staat sind auf etwa 
35 Mill. Kronen veranschlagt. Betreffs der StaaUbabnen ist 
zu erwähnen, daß zuerst die durch Föhnen gehende Balm mit 
einem zweiten Gleis versehen werden soll, uut den schwierigen 
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and gefährlichen Zustanden abzuhelfen, die eich hier darch den 
großen Verkehr ergeben haben. Ferner «oll eine Bahn von 
Kopenhagen nach Kjöge gebaut werden, die insbesondere da- 
darch wichtig ist, daß sie eine nennenswerte Abkttrzong der 
deutsch- danischen Verbiudong Uber Waroemünde-GJedser bringt, 
indem der Umweg über Roskilde vermieden wird. Was die 
Besteuerung der Wertsteigerang betrifft, so soll, sobald eine 
Bahn dem Betriebe übergeben ist, ermittelt werden, eine wie 
große Steigerung des Grundwertes die Bahn für den in Frage 
kommenden Grund and Buden im Gefolge hat. Ein Anteil 
dieser Wertsteigerang ist zar Bahnanlage beizusteuern oder, 
weun keine bare Bezahlung erfolgt, zu verzinsen und auf 
naher angegebene Art einzuziehen. In den Bemerkungen des 
Entwarf» heißt es hierüber : Von der darch die Bahnanlagen 
herbeigeführten Wertsteigerang wird eine Wertstelgerangs- 
steaer ei hoben, wenn die Wertsteigerung über 10% des 
Grundwertes betragt. Außer diesem Entwurf kündigte der 
Minister gleichzeitig au, daß er noch Vorschlage Uber be- 
deutende Veränderungen und Verbesserungen des Verkehrs 
innerhalb des bestehenden Bahnnetzes einbringen werde. So 
soll ein täglicher Expreßzog durch Jütland eingeführt werden, 
der mit der Dampferlinie von Frederikshavn, etwas südlich 
von Skagen, nach Norwegen in Verbindung steht. Diese Ein- 
richtung wird versuchsweise für fünf Sommermonate getroffen. 

Jahresbericht des Westschweizerischen Technikums 
in Biel, April 1906 bis April 1907. Diesem ans eben zu- 
gekommenen Berichte Uber das Technikum Biel entnehmen wir, 
daß die Diplomprüfungen im Frühling und Herbst 1906 ab- 
gehalten worden, an denen sich 60 Kandidaten beteiligten 
ond daß 47 hievon Diplome erhielten. Nach den Schluß- 
Prüfungen und der Beendigung ihres Kurses sind ferner 
39 Eisenbahnschttler ausgetreten. An Stelle der Diplome erhielten 
dieselben Abgangszeugnisse mit den zutreffenden Dnrchschnltts- 
noten. Die Aufnahmsprüfungen im Frühling und Herbst 1906 haben 
290 Kandidaten mitgemacht. Von diesen worden mitgenommen : 
definitiv 192, provisorisch 72, als Hospitanten 5 and abge- 
wiesen (zumeist wegen mangelhafter Vorbildung) wurden 21. 

Samtliche im Frühling and Herbst 1906 ausgetretenen 
Techniker haben darch die Direktion der Schule in der 
Schweiz and im Aaslande entsprechende Anstellungen ge- 
funden. Von den austretenden Eisen bahnscbülern kamen 24 
zur Verwaltung der schweizerischen Bundesbahnen, 8 zur 
üotthardbabn und 6 zu anderen Bahnverwaltuogen. 

Bevölkerung und Eisen bahnen in Deutschland. 
Nach den letztveröffentlichten Ergebnissen der Eisenbahn- 
Statistik entfallen auf jeden Einwohner Deutschlands jetzt 
19 Eisenbahnfabrkarten (vor zehn Jahren waren es kaum 1 1). 
Dagegen ist die von den Reisenden durchschnittlich zurück- 
gelegte Wegestrecke von 23 50 km auf 22'97 km herab- 
gegangen. Die Leute reisen also häufiger, aber nicht mehr so 
weit wie früher. Dabei hat sich daa Eisenbahnnetz im gleichen 
Zeitraum um 10.000 4m vermehrt, so daß es im Janner 1907 
nahezu 55.000 km umfaßte. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr sind in den letzten zehn Jahren von 421 auf 668 
Hillionen Mark gestiegen. Interessant ist auch die Abwande- 
rang von den oberen nach den unteren Klassen. Die 1. Klasse 
ging von 4 33% auf 4 07 herab, die 2. Klasse ging von 
24-64 auf 20 62, die 3. Klasse nahm nur wenig zu : von 48 52 auf 
49 02, dagegen stieg die 4. Klasse von 19'52 auf 24 56%. 
Das Eisenbabnerbeer vermehrte sich am 4<r5%; es stieg 
auf 606 212 Kopfe, su daß auf je 99 Einwohner in Deutsch- 
land ein Elsenbahner kommt. 

Betriebsergebiilsse der städtischen Straßenbahnen 
1900. Der Verwaltangsbericht der städtischen Straßenbahnen 
für das Jahr 1906 weist einen Gebarungsüberschuß von j 
K 3,690 584 aus; der vorjährige betrog K 3,090 470. Das • 
Berichtsjahr schließt sonach um K 600.114 günstiger ah. I 



Bei dem Vergleiche mit dem Vorjahre ist zu berück- 
sichtigen, daß die pralirainarmäßlge Zuweisung an den Er- 
neuerungsfonds ans dem Ertragnisse im Jahre 1906 K 1.633.330 
betrug, im Jahre 1906 aber nur K 1,331.080, also Im ab- 
gelaufenen Jahre um K 302.250 mehr. Ferner muß betont 
werden, daß die unter „Allgemeine Unkosten" verrechneten 
Aufwendungen für Wohlfahrtseinrichtungen der Angestellten 
im Jahre 1906 die Höhe von K 1,052.846 erreichten, gegen 
K 722.362 im Vorjahre und K 633.937 im Jahre 1904. 
Unter Berücksichtigung dieser Verhältnisse ergibt sich also, 
daß das Berichtsjahr 1906 gegen das Vorjahr am mehr als 
K 1,200.000 günstiger abschließt; das Ertragnis wäie noch 
besser, wenn nicht die außergewöhnlich starken Schneefalle 
im vergangenen Dezember bedeutende Mehrkosten für die 
Schneereinlgung (rond K 124.000) verursacht hatten. 

Für die Beurteilung der Betriebs Verhältnisse ist es von 
Wichtigkeit, daß die Leistung an Wagenkilometern im Berichts- 
jahre mit 68,578.379 ktn gegen das Vorjahr um 11-4%, die 
Frequenz mit 199,436.921 Personen gegen das Vorjahr nm 
9 7 "/o 1»« die Einnahme aus der Personenbeförderung mit 
K 28,454.677 nm 9-6% gestiegen iat. Die Steigerang der 
Betriebsausgaben ist demgegenüber wesentlich geringer and 
betragen die gesamten reineo Betriebsausgaben, obne Bei- 
trage für die Wohlfabrtseinriehtungen K 16,870.622-99; die- 
selben haben sich nur nm 7*7% erhöht. Es wordeo nämlich 
bei der Betriebsführung ganz bedeutende Ersparnisse erzielt, 
welche zum großen Teile auf die durchgeführte Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkeit zurückzuführen sind. Es stellen sich die 
Selbstkosten pro Wagenkilometer (ohne Ausgaben für Wohl- 
fahrtseiorichtuogen) im Jahre 1906 auf 28'3 h, im Jahre 1905 
auf 29-8 h, im Jahre 1904 auf 31 4 h, im Jahre 1903 auf 
32-7 h. Der Betriebskoeffizient (ohne Ausgaben für Wohlfahrt«- 
einrichtongen) betrug im Jahre 1906 59 3%,, im Jahre 1905 
60 3%, im Jahre 1904 62 2%. im Jahre 1903 65%. Die 
Einnahmen aus der Personenbeförderung zeigen eine anhaltende 
Steigerung, insbesondere das Berichtsjahr 1906 zeigt eine 
außerordentlich höhere Frequenz. 

Daa nach Abzug der Betriebsausgaben sich ergebende 
faktische Gesamtertrages betrug im Berichtsjahre K 10,696.368. 
Die bisherigen günstigen Ergebnisse machten es auch möglich, 
den Erneuernngsfonds ausgiebig zu dotieren ; es ist insbesondere 
darauf zu verweisen, daß im Jahre 1903 noch kein Erneu- 
erungsfonds vorhanden war, wahrend mit Ende 1906 ein solcher 
in der Höhe von K 1,772.890 beataud, wobei überdies in den 
abgelaufenen Jahren seit 1903 insgesamt K 3,819.396 aus 
dem Erneuernngsfonds verausgabt worden sind für die Er- 
haltung der Geleisanlagen, der Wagen u. s. w. Es wird auch 
im heurigen Jahre dem Erneuernngsfonds eiue größere Summe 
zugewiesen, weil dessen ausreichende Dotierung besonders mit 
Bücksicht auf die neu tn übernehmenden Linien der Dampf- 
tramway sehr notwendig ist. Die mit K 2,000.000 beantragte 
Abfuhr in die eigenen Gelder der Gemeinde Wien zeigt eine 
Erhöhung um K 200.000 gegen das Präliminare. 

Der ausgewiesene Gebarungsflberscboß wird wie folgt 
verwendet: a) Tilgungsquoto des Investitionsanlehens K 181.715; 
b) Bilanzremunorationen an den -Direktor ond Angestellte des 
Unternehmens K 47.620; c) weitere Zuweisung an den Er- 
neuernngsfonds K 1,461.189; </> Abfahr an die eigenen 
Gelder der Gemeinde Wien K 2,000.000. 

Zu Ende des Jahre 1906 betrug die 

Streckenlange 189.347 m 

Die L.Inge der Hauptgeleise bctruir . 350.654 „ 

„ „ „ Nebengeleise . . . 7.500 „ 

„ „ n Bahnhofgeleise . . 17.111 „ 

it Hallengelelse . . . 21.890 „ 

Die GoleUelauge betrag daher zusammen 397.155 m 
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Der Stand der Fabrbetrlebsmlttel betrog am Ende des 
Jahres 1906: 955 Motor- und 953 Beiwagen, zusammen 
1908 Personenwagen mit 71.510 Platten, ferner 163 Schnee- 
pflüge, 2 Schneekehren, 2 Moturlaslnagen, 36 Salzwage», 
9 Caiwonwagen, 11 Lori», 3 Ezpeditionsnagen nnd 10 Pferde- 
babnwagen (noch nicht umgebaut). Der Pferdestand am Ende 
de« Jahres 1906 bettag 65 Stack. 

Hit Ende 1906 »landen im Dienste de« Unternehmen» 
der Direktor, drei zugeteilte rechtekundige MagUtratabeatnte, 
ein zugeteilter Ingenieur des Stadtbauatnte«, 129 Rearate, 
132 Beatnünnon, 373 Unterbeamte, 4523 Bedienstete, 
1542 Professionisten nnd Hilfsarbeiter, 62 Kanzleihilfcktäfte, 
24 Kanzleidiener, 40 Laufburschen nnd 27 Bedienerinnen und 
Waschfrauen. Der Gesamtperaonalstand betrug also am Jahres- 
ende 1906: 6857 Personen. 

Da» „Peusiouslnalitut der Beamten, deren Witwen nnd 
Waisen sowie der weiblichen Angestellten der städtische» 
Straßenbahnen" hatte zu Ende des Berichtsjahre» 108 männ- 
liche nnd 128 weibliche aktive Mitglieder nnd ein Vermögen 
von K 1,098.743-46. 



LIT EH AT Uli. 
Der öffentliche Weg und »eine Bedeutung liir das 
ohVntliche und das I'rivatrecht. Von Herbert S c h e l c 1. e r. 
Leipzig 1906. R o 11 b e r g sehe Verlagsbuchhandlung. Preis 
11k. 1.80. 

Da» Resultat der etwas weitwendig und unter vielen 
Wiederholungen miihsaui »ich vorwärts arbeitenden Unter- 
suchungen ist, daß da» Weaeu de» öffentlichen Wege» darin 
besiehe, daß er kraft der natürlichen Freiheit dea Menschen 
im Gemeingebrauchc stehe, nnd daß weder das öffentliche noch 
das private Recht ihm völlig oder ausschließlich beben sehe, 
«o daß an einein und denselben öffentlichen Wege Befugnisse 
der einen und der anderen Art. nebeneinander bettchen können. 
Der Schutz de» Gemeingebrauches am öffentlichen Wege ist 
Aufgabe der öffentlichen Gewalteu, insbesondere der Polizei 
durch Regelung und Aufsicht, Beseitigung aller Hindern!*»« 
und aller Störung. Das ist aber ein Zustand, den die All- 
gemeinheit sich selber schafft, der einzelne habe keinen An- 
spruch auf individuellen Rechtsschutz. Die entwickelten 
Anschauungen und Begründungen sind vielfach anfechtbar, ins- 
besondere von Standpunkto der praktischen Konsequenzen. Dem 
Verfasser kann aber die Anerkennung nicht versagt werden, 
mit ehrlichem Willen und großem Fleiße an ein schwierige« 
Problem herangetreten zu sein Dr. H i l s c Ii e r. 

Meyers Großes Konversation» • Lexikon. Sechste, 
gänzlich tienbearbeitete und vermehrte Auflage. Mehr als 
148.000 Artikel und Verweisungen auf über 18 210 Selten 
Text mit mehr als ll.OOÜ Abbildungen, Karten nnd PIKnen 
im Text und auf über 1400 llltietraiioti&iafcln (darunter etwa 
190 Farbendrucktafeln und 300 selbständig© Kartpubeilagen) 
sowie 130 Textbeilagen. 20 Bäode in Halbled. r gebunden zu 
je Mk. 10 oder in Prachtbaud zu jo Mk 12. (Verlag des 
Bibliographischen Institut» in Leipzig und Wien > 

lu dem neuen (17.) Bande nimmt den breiteten R.tim 
die Bearbeitung des immer von neuem durch siitiu linieren 
politischen Vorgänge interessierenden Rußland ein. Der Inhalt 
der sich über etwa 100 Spalten erstreckenden Artikelreihe : 
„Russische Kirche", „Russische Kunst", „Russisches Reich", 
„Russische Literatur", „Russische Sprache" und r RnsBi»eh- 
Japanischer Krieg" gibt ein abgerundetes und amchauliches 
Bild des von inneren Wirren zerrissenen Rieseni eiche«. Von 
geographisch-hiaturiseheti Artikeln nennen wir noch: „hin de 
Janeiro - , .Koni", „Römisches Weltndcl.-, „Rumänien", 

Ligeului», Ik-raiKsabe und Verlag .1.» Club 
/ian:rr. KUenbahnbcaniteu. 



„Sachsen-, „Sahara", „Sankt Gotthard", „Sankt Petersburg", 
„Sansibar*, „SardinischeMonatchie", „Scbantung", „Schlesien", 
„Schleswig-Holstein" und „Shanghai". Sehr zahlreich »lud 
biographische Artikel Uber Männer der Literatur, Kunst und 
Wissenschaft vertreten, sphr schön und reich sind die 90 Karten 
und Tafeln des Bande». Z. B. : „Plan des alten Rom", „Linder 
de* Gelben Meere»", „Samoainseln", „Röntgenapparate", 
„Röntgenbilder", „Schlacht- und Viehhöfe", „Schiffbau-', 
„ Schi ffliebe werke", „Schnell pressen", „Schlangen", „Schmetter- 
linge * und „Schnecken". 

Jeder neue Band de» ausgezeichneten Werkes überrascht 
durch Reichtum und Gediegenheit seines Inhaltes und »einer 
Illustrationen. 



CLUß-KACIIRICIlTKX. 

Veränderungen Im Mitglieder-Stande Im Monate September 1907. 
Oestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied: Herr llruno U olzner, Inspektor 
der k. k. Outen-. Siaatsbahnen. 

Ausgetreten sind: 

a) Das wirkliche Mitglied: Herr Heinrich Braza, Ober- 
Ingenieur der k. k. Nurdbafandircktion. 

f>> Das unterstützende Mitgliel: Herr Dr. Rudolf 
Fenz, Hof- uud Gerichts- Advokat. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliehe Mi tgl ieder die Herren : Ludwig Proske, 
k. k. Hofrat, Staat'buhuIHrrktor «. D,; Leun Mroczkowski. 
k. k. Ober-Ingenienr im Kmenbabnuiinisterinnt; Dr. Michael Epstein, 
Bshokoirmissir der k. k. österr. Staatsbahnen ; Clemens Rnllii g. 
Assistent der priv. Osten. -ungar. Staatseisenbahn-Gesellscbafr. 

Stand mit Ende September Jftii7: I Ehrenmitglied, 588 wirkliche, 
31 unterstützende und 8 korrespondierende Mitglieder. 



Schriften Uber Verkehrswesen, 

Viril« tob Alhad HOU«., WIM. I. UMMturaM»»* I*. 

Reihe I. Enthalt Sonder-AbdrOeke umfangreicherer Artikel aas dar 
„flsterr. Eisenbahn Zeitung". 

Reibe II. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen: 

I. Reibe, 1. Heft: „Die Eieeabaha-Tarifteehnlk" von Emil Rank, 

Inspektor der k. k. priv. Osten. Nordwestbabu. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sloherunassnlsgtn der Wiener Stadlbahn' 
Von Hugo Koestler, k. k. OberBanrat. Ladenpreis l£ 1.9«. 

3. tieft ,.01e Umgestaltung der Elsenbshnnütertsrife Öster- 
reich»". Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
babueu. Von Oskar Lee der nnd Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 120. 

•I. lieft: .ervndziige für die ökonomische Anordnung dea 
VcrkehrsillenstM*. Von V. 0. Bosshardt Ladenpreis K 1-4». 

6. Hett. „Dan LokalDshnwesen In Österreich". Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K l - 20. 

«. Heft: „Die Eisenbahnen In Dienste de» Krieget" und 
moderne Ue*ichlspuukte fllr deren Aus&dtznug. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Oeneralsiabskorp». Laden- 
preis K —•»<). 

7. Heft : „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen 6rundiiigeu der Vorschriften Mr den Verkehrsdlanst". 

Von Ludwig 1' reund. k. k. Regietimg.rat. Ladenpreis K l*>. 

II. Reihe, Band 1 : „Da» ttlerrelchlsch ungarische und International» 

EUcnbabn-Transportrecht". Von Dr. Franz llllscher, Burean- 
Vi>r»tan<UreJLvertreter der k. k. priv. Kaiser Feidinauds-Nord- 
babn. Ladenpreis K 5-äfl. 

Baud 2 : „Motorwagen und Lekemetive". Kritische Dar- 
ft-llu«e des jetzigen. St indes dir Frage der Motorwagen und 
der Führung leicbrer Züge durch Motorwagen oder Lokomo- 
tiven iu technischer und wirtschsttlicher Beziehung. Von Karl 
Spitzer, Ober-Ingenieur der k k. N'.rdb*bndirek'.>ou und 
I»r. Vikt.r Krakauer, Sekretär der k. k. N»ld .ahndirektiun. 
Das < Inbwkretartat vermittelt den Besag dieser W erke. 



r.rui k v.wi Ii. Spie* ic Co., 
Wim, V, lkxirk, Slraulkngnsw Nr. l'i. 



Für dif Itf.tiik.liuu vcrmihM.r.lii'b 
Ur r'riu« JlUselur. 



Digitized by Goo, 



K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Abänderung der Bezelohntxng- der Stationen Leea-Velde*, 
S. Luola-Portorose and der Haltestelle Portoroee. 

Vom 1. Oktober 1907 an wird die bisherige Bezeichnung der 
in der Strecke Tarn» — Laibach 8.-B. gelegenen Station Leen-Velde* 
in Lee*, die Bezeichnung der in der Lokelstrecke Triest— Parenzn 
gelegenen Station 8. Lucia-Portnrose in Portorose, endlich die Be- 
zeichnung der an derselben Lokalbahn gelegenen Haltestelle Portorose 
io Portorose-Personenha!t»stelle abgeändert 



Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 

VI »im Tarif 



Mit 1. Oktober 1907, für die Ausnnbmetarife Nr. SA nnd Nr. 3 
(Sehnittnolz) im Rnckvergtltnogswege mit 1. Jauner 1908, tritt der 
Nachtrag VI mm Klbenrnschlagstarif für Galizien nnd die Bnkowiua 
Tom 1. Februar 1902 in Kraft 

Der Nachtrag enthalt außer den bereit* im Publikationswege 
zur Einführung gelangten erbebten Ucnscblagagebnbren nnd Fracht- 
«atzen noch einen neuen Ausnahmetarif Nr. 2 A im Rnckvergntnngs- 
weg« fttr Schnittholz mit der Beatinunnng für Hamburg bezw. für das 
zwischen Hamburg und Schöneberk gelesene Verkehisgebiet, ferner 
einen neuen Aasnahmetarif Nr. 3 im Rnckvergütungswege für Schnitt- 
holz für den Verkehr mit Hambarg trantit seewärts nach außer- 
deutachen Landern. 

Exemplare de* Nachtrage* sind bei den beteiligten Verwal- 
lowie bei der unter 
40 Heller erhältlich, 

K. k. prlv. 

als gesrhaitatubrende Verwaltung. 



Magen, sowie bei der unterzeichneten Direktion zum Preise 

36 Pf. = < 



Vom k. k. 

Über seitens der ungarischen Westbahn erhaltene Er- 
htigung wird zur Kenntnis gebracht, daß bei der in Gegenwart 
eine* k. k. Noten am 1. Oktober 1007 suttgefnndenen XVIII. Ver- 
losung der 4°/ 0 igen Schuldrerachreiburjgen in Bilber, Emission 1890 
genannter B.hugesellsebaft planmäßig" die Nummern: W, 85, 199, 
816, m, 1105, 1172, d. s. 7 Stück gezogen worden «ind. 

Der Nominalbetrag dieser verlosten Schuldverschreibungen 
wird vom I. Janner 1908 ab gegen Einziehung der Originalstucke 
mit allen nach diesem Termine fällig werdenden, zu den verlosten 
Schuldverschreibungen gehttrigen Coupons nud dem Talone antbezab.lt 
Mit 1. Jänner 1908 bort die weitere Verzinsung dieser 
Schuldverschreibungen auf und wird daher der Wert der von den- 
nach diesem Termine fä'lig werdendem 
in Abzug 



selben etwa abgetrennten, 



Der Gesamtauflage liegt ein Prospekt von .1 her Land und 
Meer* bei, den wir allseitiger Beachtung empfehlen mischten. Da* 
Blatt, das am 1. Oktober jngendfrisch und lebenskräftig in seinen 
fünfzigsten Jahrgang trat, ist eine unserer ältesten Familienzeit- 
Schriften. Von ganz besonderem Interesse für die weitesten Kreise 
der Leserwelt dürfte der Kornau sein, der den Jnbilanms-Jahrgang 
eröffnet: „Caspar Häuser" oder „DieTrägheit des Herzens" 
von Jakob Wassermann. Allein schon der Stoff, die noch heute 
iu weiten Volkskreisen lebendige Oeschichte des tätselhafteu viel- 
besprochenen Findling*, dann aber auch die ganze künstlerische Be- 
handlung dieses Problems durch einen unserer ersten modernen Er- 
zähler sichern dem Werke allseitige Beschtnag und werden diesen 
anf lange Zeit hinaus in den Mittelpunkt des literarischen 



Repräsentationsfähiger 

Ingenieur 

Christ, millt&rfrei, mit Praxis Im Lokomotiv- und Waggon- 
bau, sowie Kenntnis fremder Sprachen, wird gesucht. Ab- 
solvent einer technischen Hochschule bevorzugt. Aus- 
fuhrliche Anträge mit GehaltBansprBchen sind zu richten unter 
„V. B. <\« an die Annoncen-Expediüon M. Pozsonyi, Wien 
IX. Hörigasse f>. 



tu 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCH FABRIKEN. 
K. BS. K. HOF £5f ÜB PER ÄXTEN 

Wie«, VI. rTlndniHlilgasse Nr. 20 
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K. k. 
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vo» Wien, Prag 1 and Karlsbad nach 
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& Wilhelm Beck & Söhne 

lUAMor.- Wies, VIII. Un(ff(t:i-H 1, Zentrale. 

iSKl Uniformen, Untfornisorten « • « 
Kürschnerwaren und Kappen • 



Ö 



sterrei- 



Siemens -Schuckert- Werke 

Wien, XX 2. EngerthstraBe 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



Dynamomaschinen • • 




" • Elektromotoren • 


Schaltapparate 




Zahler 


Installationsmaterial. • 


• 


• • Bogenlampen. • • 


Installationsbureau : 




Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., GieBmanngasse 2. b. 6a» & Co., Stel..r.ciier»tr. 



Eisenbahn-Sieherungsanlagen 



Indusiri«ge!eise8icherungen, 
Wechselspsrrert, Sperrschuhe 
Werkzeuge nad GebranehNartikel 



B9t.ri9b3i:er.e:. 
Berg- uud Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 



Tdegramm-Adreee: Bahngoti Wien Telephon. 

„A B O-Code i Dufte Ausgabe in Verwendung. 
Telephon 216r32 and 21683 Internrhan. 



- 



Siemens $ fialske 

Akt) engesellscha ft 
WIEN. III. .Uinbureerslraße 29. 

Elsenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Tel«ffrapfaU. T*]*pbostf , Pf««r«*l4er r WauartUa««- 
»aiHfe-r, M*BI immm»o1*, WuHnofiier, Mta*atflad*r, 
r}lÄ(i*l*p.p*ril*. KBat)(*i llartfiktaasT», EJnm*>ni>n,»4. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

faieelkleik.arl rar Stark- nad Sab vukilrtll. Tel» 
ffrapkrB' aad Tf IrpkaosBreeka, Gnmajblelkebel, L«ltaiff- 

ajet.rfal flr laattliattmafwaaka et*. ttl 



Lokomotivfabrik Krauss & CHS£ 



Aktien-Gesellschaft München 0. LllL 




LofcoiDOilTon 



Jadec Haoart und fftr 
Jedeu BetrUDaawack 
für Adlilii'ini e.irr 

takaredkclrteb 




Vertretung in Wien: L Pestalozzigasse Nr. 6. 



Fabrik IQr 



eirenbabnncberungsanlagen 

$üdbabn=&lerk 



• Wien « 

X3 Tricstcrstraße fir. 40. 

Telephon 8978. 

Babnlcbranken, Uorläute|idwungtn, Schranken- 
antriebe. • Zentral-Slellwtrke, Blockapparale. 
Signale, Konlaktjtbienen, 5übl|chienen, Sperr« 
bäume. • OJecblellperrtcblö[|er. im 



U A I IQnRIlPliTRn Jeder »ein elrencr Drucker I MI« BanbM . anarer. 
nnWOimUMlHIU tiortia»ntea kaan jeder B l»n druck««. Vlel»- 
i -J.r Adraakartern, A.ie"«, 7-irktl.r.. Mtl. VrrrleduDHen. Kinledunaen n Var* 
eamiu). .1« IIa* elanallge Zaeammea.trllaej: enalRlkekl Tarnende Abdrücke 




eJTjrpaoKI.- 14« Tri»» K» «0 »MTypaeK •-— 

»o . . i.4» tu , . «.— tet . .ri» 

IM . . » — SM , .4 t* WO . .le- 
se-» T)oat> K Ii — . 
Ul» alt«. Meta'lka.ten enthalten ein nauerel.*nj..lkli»eii, 

eigeai ■ --.! .,r.i-. .baller aad «Im PliiaatM. 
J. laWUS«, Sl.mp.llabrtkalioa, Wlaa, I. Adler». IS b. 
Talen*. Itin. Vertratar (reaueb«. Fraielleea » 



an 



Darlehen ! 

allgemeine MmM A.tiengesellsctialt 



U,e Atl ( en»,na CauUcnebaak ».wahrt an EUealiahBlirkmte Darlehen 
to.rki.ng ao anSerordeatUch »riiiiug.o tUdiofftiairwi, n nr i 1. Dia Hank f-.rd.rt aa 1 
»n> anno «>Jr»al aelbetredead Immer tob dar rerblelbend«. llaeterhnld. 1. Dar Darl»haaewerb.r hae e.cb 
hiaaleditUrk laue. Oaeaj>dhaltiaa.uadea aiaar aretlicben Unteraueban» r-J anterrlah.n Dt. ttblic-he tanre 
l.rb*naaafaUbaraa« wird Jedoch nicht »erlangt. Für dea Fall dea «birkene <ra Harlebf o.aefken erlittbt 
dl« rr.llereadr SeBulJ. aa da» dea Krkea keiarrlel Veradlrklaar aaferlegl »lelH. rar dleeaa aeitaaa 
dar Bank »-l.ol-n.ri Voit.ll l>< alljährlich aia mMia.« ScbadandaokunBaanrf.il, deaeea Hohe alch nack 
d.ra All»» daa lratl.b«Di..tWr. richla», iuai«r aar »•« d« »*ra!«la*ndrn Rnlarhlld tk keiabl.a i Dia 
abliebe gtelliif der Vir«;«» k»n» ■•«« ein. alnmal n anir.>btaa>da mkllara Zahlona aaterkle Iben 
II Pera.at die t'arl.baaeaiirnaaa > 4. B«i dar Krtnilaatf daa llarl.baae «ratdea ala alaraalifa Koalta die 
Baraualaajaa Bad 1 rarsaal Baakjiroelel»n In Abracbsuna: gabrarht 

Zu weiteren Informattooaa tat dia Baak jadaraail bereit nod atabea AatraejafonaaUra aar Tee 
fetrang «71 



WIEN, IV. TechnikerstraOe Nr. 5. 

für den Inseratenteil rerantnortlicli Annoncen Expedition M. Pozaoayl, Wien, IX. Hörlicaane B 



»aterr. 



bei und V ariaK dea Club 



Kur dl« Hedaktliin Teranta-Mtlicli 
Dr. Pt»bi I 



DnMk tob K Sptaa A Co., 
Wi.n, V. Betirk, Str»ui>«DK«jwc Kr. M 
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Österreichische 



Eisenbahn -Zeitung. 



Redaktion und Administration t Ii I M ' \ \J Abonnement ML Postversendung 

»■■ k* » ■ ■ « ■f ta"" UJMlÄJ.1 1. Oatmska-Cteru: 

- Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. •"■^fiS&By"'** 

_ , •*>-•»«■ . . 0»MlUirl« Kt. 90 lUltittbrii »I. I« 

«o-o^io««..^-.»«. t«i#. Ersckelit im April bis September in I. und 15. jedes Monat« «...Ka«« « ^.ru» i. w,„. 

— ""»• .SSS. *» — *• «i OlrttUr bis Marz |e.cp MmH«. oS^Sl"^,. 

27. Wien, den 21. Oktober 1907. XXX. Jahrgang. 





Ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und Überhitzten Dampf etc. etr. 

KH.frH w.H .liirt .wpfiM.il, wi> mimt* kein* Dlchra.it .-il.f Ktobro htA 1 



|(lingerit 

Ringe und 

Fassonstttcks 



Dichtungs-Platten 

. t"^ wenn sie 

einer Seile Uber die 



•to. 




«17 



Schutzmarke 



«nie Fliehe mit der registrierte» 

" versehen \ 
t/flf/t »Ind. 



Di« utu den TtrMhuduiiUi „U" Num tTiftfataocbt»» Dicbiamgan habas 
Ml« deea Fabrikat „Kliiutvrit** nlebu ««mala, 
aoodarn alnd nttm*n« r*na ro Inder w»rtige 

NaababoBoaveti. Sit 
Man kaufr dakar iir ..Kliairtrll" and w»lae 
Ulchtungao, waJcba dia*« Scbutsrnarka olcbl 
tragen, aJa unaebt »urHok. 

Rieh. Klinker, h, i?Ä ta 



© 



ATE NT- AZ ETYLEN -TYR ES -ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Stationsbeleuchtung 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 
und Autogene Schweißung =^^=^^= 

Allgemeine Carbid- 4 Acetylen-Gesellschaft Franz Krüll & C ft 

ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. Kostlergasse Nr. 5. m 



P 



% FRANZ JÄNKOWSKY 



Erste flsterr.- 
schleniache 

Eahmen-, Tischler-, Holz- n. Vergolderwarenfabrik 
TROPP1V. 

Lieferung; aller Horten Rahmen, Fensterkarnlesen, l.u\u- 
mUbel, Spiegel, »Uder etc. 

= JÜHtlrierle Kataloge grati* und franko. = 



Radachsen » Radnaben 

aus Schmiedeeisen, fertige RaVlerpanre filr Export' 
Waggonfabriken liefert die Societe Franco -Beige in 
Raisraes, Frankreich und La Croyere, Belgien OD 

General -Vertreter für Österreich- Ungarn: «»4 

flü« Gobiet m Prag-Karolinenthal 



Leobersdorfer Maschinenfabrik 

.GANZ & CQ. 

Eiumdesserei n. MascliiEeDfaliriks-AciißD-Gescilscöaft 

I^eoberadorT bei Wien. 

>'»brirntion TOn 

Hartgnssrädern and 
= HartgusskrcnznngeD 

M. Bt*cUln«Mfi*l u.nh »m.flkAnl.eh.o» Hjil.« fftl SM 

IHUialu Eiienb.hnb«d&rf, Indnstrio- and Kleinbahnen. 

Speolal Abteilungen iflr Turbinenbau, Paplor- 
fabrlks- and Holzscblelferel Anlagen 

farnar für 

Cemest-, Gips- nnd Keramische Industrie. 
Alle GaUmigen Zerkleiner nngsma s cblnen. 

Wärmemotoren „Patent Diesel" 

für. Kleingewerbe und Landwirtschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 

Traniminloneu aller Sjvfttenae. 

ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtung»- und 

Kraftübertragung«- Anlagen 

I« Gleich., Dreh- und Wechselstrom. 



Putzwolle 



kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste ö8terr. mech. UTTHAT T T HÜTT WiKHf „„ 

• • Putzwollfabrik *Vüi/vUr Jj \ß W X ||. Engerthstraße 173— 175. 

Erstes n. grfißtes Etablissement dieser Art. dessen Inhaber die kardiert e Patswolle vor nwülf Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliche* Fabrikat Uber 100.000 K Migrain in. Telephon 15.1*7. 



Hieru eine Beilage: Einladung zum Abonnement auf den 50. Jahrgang von ..Über Land und Meer ' der Deutschen Verlags Anstalt. Stuttgart. 
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Garvens-Werke 



aller Art: 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groflo» Lager von: 

P Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



lumpen 



w 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, „ 



Katavtoce u. Koatcnv 
Vcrlan|£cn pcrtOf 



frei uad kastenloi. jO^^^^Ll 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF m.b.H. 

• M AM BURG10 • 



mrnmm 





Splcialitat: FREUND' 5 
EISENBAHN • Ffth R RÄDER 
MODERNSTER CON5TRUCTION 

JNSPECTIONl uTRANSfOOT- 

' DRAISINEN • 

IU» IIXRMMN t9»T»OUt . JH»UriOÄ*llNSI 




BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UND 

KLEINBAHNEN. 
TCLEGB'AOR BAU N BEDARF 
•;rr-, ABC TT ■■ Tt 0, UUCRI ccot. 



Wien 

III i Erdbergstraße 52. 
Lelpztc-Schlriiasig, 

Senme»traBo 86. 

Fabrik für Telegraphen- 
A ppnrate, Telephone und 
Telephon-ZentralniuHchaller, 

eleklrlitclie Station*- 
lteckuiitr»»l|rtiale und llahn- 
w lirhterlllntewerke ftlrKItten» 
bahnenTelegrnphenbatterlen 

und Leittingiitnateriiile, 
Waa*eriiiraaer 
eigenen Patente« für KlKdliitebo 
Wasserwerke, Dierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 



Alle Telepbon- und 
Telegraphen-Kinrichtiingen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostanfrel 
aufgearbeitet. 

4M 



wb»>»> teor a. t»,„i.r iaoi ». 
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Österreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de* 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N°: 27. 



Wien, den 21. Oktober 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: Clnbv«riiauimluDg. Eiuladnug. Der u»ne Zentralbaliiibof in Pilsen. Von Dr. log. Johann BaSta. (Fort*) Monata-Chronik — 
Angiiit— September 1907. — Chronik: Perjonataacbricht. Jahresbericht dea LebenireraicherongsTerein* tod Einenbahn- 
Bediensteten (voruia!» UnteratütiruigSTcreln ton Beamten und Dienern der pri». »aterr.-tuigar. Staats-Eisenbahn-Gesellscijaii) 
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Clubvrrsamnilnng:*) Dienstag;. «Ion 29. Oktober 
11M)7. \' s 7 Uhr abends, Eröffnung der Saison 1907/1008. 
Vortrag der Herren Landeseisenbahnreierent uuJ Laudes- 
ausschuß Dr. Robert Pattai und lugenienr Eduard \ 
Engelmann. Landesbaurat nml Leiter der Landeseisen- J 
bahnbaildirektioii, über: ,/><> ni^lerösUrniehisch-stcirischfi ' 
Aljxmbahn von St. J 'ölten wich Maria-Zell, ihr Aushau J 
und die Kinftihrnnp der eltktriarlten Traktion," 



Einladung. 



Die Beteiligung der Clubinitglieder 



der Ab- 



haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren bestfindig im Rückgang« 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Clnb stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich nnd mühevoll, 
sondern auch oft mit größeien Kosten verbunden ist. 

Da? gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geein ten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sieh diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege Beteilignng an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zn wollen. 

Tu der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkuuft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clnbinitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 
melden zu wollen. 

Das Vortraga-Komltee. 

♦) Von der Gepflogenheit der Ansehe eiue» Programme! für 
die ganie Saigon wird pro ISO" / 11*08 Abstand genommen; die Vex- 
ao-talüingen werden »ielmebr für jeden Monat in der Clubieitang 

Das Vorlrntrg-Komltee. 



Der neue Zentralbalrahof In Pilsen. 

Von Dr. Ing. Johann Baiita, Inspektor der k. k. bateirr. 3t*atsbabnen 
in Pil*n. 

(FortaeUtmg.) 

Die Verbindung der Passagiertunnels mit den Perrons 
erfolgte mittels Treppen, der Gepäcks- und Posttunnels 
mit Aulzügen. Selbständige GepäckäpeiTons gelangten nicht 
zur Ausführung. 

Die soeben geschilderte und in der Beilage dar- 
gestellte Aulage des Personenbahnhofes ist im Prinzipe das 
Ergebnis der Anwendung der bau- und betriebstechnischen 
Verhältnisse eines Tnselbahpliofes auf die analoge Aus- 
gestaltung eines Durchgangsbahnhofes samt allen damit zu- 
sammenhängenden Vor- und Nachteilen dieser Projekts- 
disposition ; in Detailanordnung des Empfangsgebäudes ist 
dieselbe eine Nachbildung des Bahnhofes Halle au der 
Saale. Es erscheint liier umso weniger am Platze, auf eine 
Analyse dieser Anordnung näher einzugehen, zumal diese 
Frage in der technischen Fachliteratur bereit« in der ein- 
gehendsten Weise erörtert ist. Von den Vorteilen sei mit 
Berücksichtigung der lokalen Verhältnisse hervorgehoben, 
daß die Tunnellänge bei dieser Anordnung auf das un- 
umgängliche Minimum reduziert wurde : dagegen begegnet 
die Trausitiening der Post-, Eilgut- nnd Gepäck sendungeu 
und hiedurch indirekt auch die Zugexpedition Nachteilen 
und Erschwernissen, welche bei einem Dot chgangsbalm- 
hofe entweder ganz oder zum großen Teile vermieden 
werden können. 

Die in beiderseitiger Perronverlängernng projektierten 
Stützgeleise haben dem Wechsel der Maschinen, der 
Wagen, sowie der Expedition außergewöhnlicher Personen- 
züge im Falle des Vorfahrens der Züge in der Station 
Pilsen zn dienen 

Um die Folgen der verhältnismäßig großen Ent- 
ffinniig zwischen dem Personenbahnhöfe iu der Präger 
Vorstadt und der rasch aufblühenden Reichsvorstadt zu 
vermindern, ist in der Richtung der Kopernikusgasse in 
der Reichs Vorstadt auf dem Inselperron zwischen den 
Linien Pilsen— Eger und Pilsen -Furth i. W. eiue Per- 
sonenhaltestelle errichtet worden.- Die fjberfahrtubrücke 



zu dem Haltestellenperron stellt gleichzeitig eine neue 
wertvolle Kommaiiikation zwischen zwei durch die er- 
wähnten Linien voneinander getrennten 8tadtteüen her. 
Den Interessenten der Reicbsvorsladt soll auch durch 
Herstellung einer neuen Bahnhofzufahrtsstraße in Ver- 
längerung der Jungmaniistraße nebst einer Radbuza-Über- 
brockung nach dem Projekte des städtischen Bauamtes 
Rechnung getragen werden. 

Zum Vergleiche der alten Bauanlagen mit den pro- 
jektierten weiden, was den Umfang anbelangt, nachfolgend 
zur Ergänzung der vorstehenden Beschreibung die charak- 
teristischen Angaben in einer übersichtlichen Tabelle an- 
geführt : 



geleisen (sechs an der Zahl) empfangen oder expedier», 
welche zwischen dem Personenbahnhof nnd dem Frachten- 
bahnhofe liegen. Hier werden vorerst die Zugsmaschinen 
abgekuppelt, welche sofort in die Heizhäuser abfahren. 
Gleichzeitig übernehmen die betreffenden Bediensteten den 
angekommenen Zug nach den Verkehrs- und kommerziellen 
Begleitsdokumenten, sowie nach dem Detail Wagenaus weise 
und nacli den Bestimmungsstationen. Unterdessen hängt 
eine andere Gruppe der Kahnhoibediensteten die Notsicher- 
heitsketten aus und lockert die Schraubenkuppeln derart, 
daß dieselben zwar den Zug noch zusammenhalten, jedoch 
im bestimmten Augenblicke leicht und durch einen einzigen 
Griff ausgehängt werden können. Dem so übernommenen 
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Bei der Beurteilung der projektierten Vergrößerungen 
muß man sich vor Augeu halten, daß der Umfang der 
projektierten Anlagen nicht bloß den angeführten Zahlen, 
sondern auch dem Umstände nach bewertet werden muß, 
daß infolge der genauen Durchführung der Zentralisation 
sämtlichen Bahnbofbetriebes, infolge der zweckmäßigen 
Anordnung und des organischen Zusammenhanges der ein- 
zelnen Bahnhofteile untereinander sowie zum Ganzen; die 
projektierten Anlagen gegenüber dem alten Bestände 
bei gleichem Umfange bedeutend leistungsfähiger ge- 
worden sind. 

Die erwähnte größere Leistungsfähigkeit der pro- 
jektierten Anlagen geht aber schon aus der gestellten 
programmäßigen Bedingung hervor, daß der gesamte Bahn- 
hofbetrieb bei all seiner Mannigfaltigkeit auf Grund zweck- 
mäßig projektierter Bahnhofsanlagen einem konsequenten 
einheitlichen Systeme angepaßt weide, in dessen Rahmen 
die Durchführung untergeordneter I/eietungeii den er- 
wünschten Grad der Vollkommenheit — und zwar auf 
Grundlage der Teilung der Arbeit — erreichen katin. 

Betrachten wir z. B. in dieser Beziehung die Ex- 
pedition und Kangierung der Güterzüge, wie dieselbe nach 
dem behandelten Projekte auf dem neuen Pilsner Zentral- 
bahnhofe etwa durchgeführt wird: 

Sämtliche in die Station Pilsen einfahrenden Güter- 
züge werden hier vollständig aufgelöst, und erst ganz neu 
rangiert, oder neu gebildet verlassen sie Pilsen. 

Bis auf ganz unbedeutende Ausnahmen, welche, später 
erwähnt werden, werden die Güterzüge beider Gattungen 
— es seien die einfahrenden bei deren Ankunft, die aus- 
fahrenden vor deren Abfahrt — auf den Rxpeditions- 



und vorbereiteten Zuge wird eine Maschine vorgespannt, 
die den Lokalrangierdienst versorgt, und diese bringt den 
Zug auf eines der geneigten Geleisa Diese geneigten 
Geleise bilden die obere Fortsetzung des Rangierbahn- 
hofes in der Richtung gegen die bereite erwähnten Ex- 
peditionsgeleise nnd haben ein Gefälle von j— ~ K»° W 

Der für die Rangierung vorbereitete Zug wird auf 
einer bestimmten, durch die Erfahrung gegebenen Stelle 
des geneigten Geleises zum Stillstände gebracht, indem 
sämtliche Bremsen angezogen und die Räder der mit 
Bremsvorrichtung nicht verseheneu Wagen mit besonderen 
Hartholzkeilen oder aber mit eisernen Hebelstangen unter- 
legt werden. Jetzt kann die Maschine abgestellt und die 
Rangierung durch die Wirkung der Schwerkraft vorge- 
nommen weiden. Die erste Rangier ung hat den Zweck, 
den Zug auf verschiedene Geleise nach den Richtungen 
der Bahnlinien zu verteilen, für welche die neuen Züge 
gebildet werden sollen. 

In dieser Beziehung tritt zu den sechs Hauptliuien 
die Gruppe für das lokale Brutto, die Gruppe für die 
Reparatur der Fahrzeuge in den Werkstätten, eventuell 
auch die Gruppe für die Regiesendungen hinzu, welchen 
bei der Kangierung nach Richtungen die Bedeutung be- 
sonderer Linien zukommt. Hicher sind auch die behufs 
Umladung auf andere Fahrzeuge anf die Geleise des L'm- 
ladeperrons für Transitgüter abgestellten Wagen zu 
zählen. 

Behufs Kangierung nach Richtungen weiden von 
dem auf dein geneigten Geleise aufgestellten Zuge suk- 
zessive die Fahrzemre in (»nippen oder einzeln je nacli 
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dem Ziele der Bestimmung ausgehängt und rollen nach 
Beseitigung der Unterlagskeile »der Lüften der Bremsen 
auf die den bestimmten Richtungen angewiesenen Geleise 
in der Rangiergeleisegruppe I. Das Aushängen der ge- 
lockerten Kupplungen erfolgt durch einfachen Grift außer- 
halb des geneigten Geleises, und zwar mittels langen, 
auf die Puffer gestützten Hebeln. 

Die mit Kreide an den Puffern aufgeschriebenen 
Zahlen bestimmen den Weichenstellern jenes Geleise, auf 
welches der nächste Wagen, bezw. Wagengrnppe ab- 
gestellt werden soll. Außer diesem primitiven, jedoch be- 
währten Mittel dienen der Verständigung zwischen den 
Rangierern und den Weichenstellern besondere Rangier- 
signale mit Geleiseanzeiger. 

Auf den Rangiergeleisen werden die Fahrzeuge ent- 
weder durch Anziehen eigener Bremsen oder in Ermang- 
lung dieser mittels besonderen, in entsprechenden Ent- 
fernungen auf die Geleise gelegten Bremsschuhen zum 
Stillstande gebracht. Die Rangiergeleise sind in eiuem 

Gefälle von = 2'5%o angelegt. Auf diesem Gefalle 

können zwar die stillstehenden Fahrzeuge infolge be- 
deutender Widerstände durch die Schwerkraft nicht in 
Bewegung geraten, im Bedarfsfalle können jedoch kleineie 
Verschiebungen durch Menschenkraft leicht besorgt werden. 

Zur Besorgung größerer Verschiebungen, z. B. bei 
den auf den Wechseln vor den Polizeiroarken stehen ge- 
bliebenen Fahrzeugen steht immer eine Rangiermaschine 
bereit. 

Bei diesem Betriebsprogramme verursacht das 
Bremsen und Unterlegen der Fahrzeuge — behufs Be- 
seitigung der Spannung der Kupplungen und behufs leichten 
Aushängens derselben — - eine verhältnismäßig beschwer- 
liche, anstrengende und den ganzen Vorgang aufhaltende 
Arbeit 

Um diese Mängel zu beseitigen, wurde bei dem 
später (im Jahre 1903) zur Ausführung gelangten Abroll- 
geleise der II. Rangiergrnppe (für die Stationsrangierung) 
durch Einlegung entsprechender Gegengefälle in das ge- 
neigt« Geleise ein Rücken geschaffen, zu dessen Scheitel 
der Zug von der Rangiermaschine geschoben werden 
muß. Die bereits gelockerten Wagenkuppinngen werden in- 
folge dieses Nachschiebens (in der Steigung ohne Bremsen 
und ohne Unterlegen der Keile) noch schlaffer und ermög- 
lichen umsomehr ihr Aushängen. Weil der Zug im Gegen- 
gefälle, durch das Gegengewicht gegen die schiebende 
Rangiermaschine drückend, ohne Wirkung der Kupplungen 
sich zusammenhält, so ist es möglich, bei anhaltender ent- 
sprechender Bewegung des Zuges sämtliche Kupplungen 
auszuhängen und die fortschreitende Geschwindigkeit des 
Zuges derart zu wählen, daß die einzelnen Fahrzeuge 
nach Überschreitung des Rückeusxheitels in die Rangier- 
geleise abrollen und dabei die nötigen Baum- und Zeit- 
intervalle untereinander einhalten, wodurch die sonst 
möglichen Zusammenstöße vermieden werden. 

(Schlaft folgt.) 



Monats-Chronlk — August— September 1907. 

I. Eisenbahnen. 

Nene Konzessionen: Hit Urkunde vom 27. Jati 1907 
(veröffentlicht in Reicfcsgesetsblatt vom 10. August 1907) 
ward« dem Fabrik »bcsilzar Dr. Alfred Reich in Wien im 
Vereine mit dem Fabriksbesitzer Theodor Thonet in Weetin, 
dem Bürgermeister Anton Kroupa in Kowczi, dem Bürger- 
meister Edmund Hawerland in Neu-Hro&enkan und dem Bürger- 
meister Rudolf Zalirada in Groß-Karlowlts die Konusaion zun 
Haue nnd Betriebe einer Lokalbahn von Weetin nach 
Groß-Karlowltz erteilt. Mit Kandmacbnug de« Eisenbaha- 
ministeriums vom 19. August 1907 wurde die Ergänzung der 
Konzessionsurkunde für die Lokalbahn von Hartborg na eh 
Friedberg ans Anlsß der gewahrten ErbBbang der StaaU- 
garantie vorgenommen. Kit Urkunde vom 1. September 1907 
wurde dem Großgrundbesitzer Alfons Grafen Honsdorf- PonlUy in 
Boskowltz im Vereine mit dem Ingenieur Rudolf Csecsowiexka 
in Wien die Konzession cum Baue und Botriebe einer Lokal- 
bahn von Skolits-BoskowitznacbGroß-jOpatowits 
erteilt. Hit Kundmachung des EisenbabmiiinUteriuma vom 
1. September 1907 wurde der Aktiengesellschaft Lokalbahn 
Innsbruck— Hall i. T. die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer sohroalspnrigeu elektrischen Kleinbahn vom reckten 
Ofer des Innflusses »Hebst der Kettenbrücke 
in Innsbruck auf das Buager burgplateao erteilt. 

Betriebeeröffnuugen: Am 18. August 1907 wurde 
die elektrische Lokalbahn See-Unterach dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. 

Wichtige Projekte: Die Konzession für die ixt der 
letzten Session des verflossenen Reichsrate« gesetzlich sicher- 
gestellte Lokalbahn Wsetin— Groß-Karlowltz ist 
bereits erteilt. (Siehe Rubrik „Nene Konzessionen'.) Der Bao 
der Bahn, dio an das Nordbaho-Netz anschließt, wird von der 
Nordbahn- Direktion durchgeführt werden. DerKonsessionierung 
der gleichfalls In der letzten Session des verflossenen Reichs- 
rates gesetzlich sichergestellten LokalbahnT au e— T a c b a u 
wird in Bilde entgegengesehen. Das Kapital der 70 km langen 
normalspurigen Lokalbahn ist mit K 9,300.000 veranschlagt. 
Die Aufbringung von K 6,900.000 bat die Staatagaraiuie 
zur Unterlage; der Rest ist durch Landessubvention nnd 
InteressentenbeitrHge bedeckt. Die Vorbedlngnngen für die 
Konzessionierung der Elsenbahn Atpang — Friedburg 
(Wechsel-Balm) sind insofern erfüllt, als neben der durch 
die letzte Lokalbahnvorlage erfolgten gesetzlichen Sicherstellung 
auch die Landtage von Steiermark und Nlederöeterrelch dl« 
vorgesehenen Beitrüge votiert haben. Auch das Detailprojekt 
ist fertiggestellt nnd komtnissionlert. die Fertigstellung des 
Bsurergebungs-Operate« bevorstehend. Der durob die Bei- 
trage nicht bedeckte Rest des mit K 16,000.000 ver- 
anschlagten Kapitales soll durch die Gewährung der Staats- 
garantie sichergestellt werden. Die Voraussetzungen für die 
Konzessionierung der mit Staategarantie für daa Vorzugs- 
kapital ausgestatteten Lokalbahn Werenczanka — 
Okna (Bukowina) und Cor vi g nan o— Bei v oder e sind 
noch nicht gegeben. Für die erstgenannte Lokalbahn sind 
noch das generelle und das Detailprojekt fertigzustellen 
und zu kommissionleren. Was die letztgenannte Lokalbahn 
anbelangt, sind noch die Intereeeentenbeitrttge sicherzustellen. 
Die Vorbereitungen für die Realisierung de« Projektes der 
bereite gesetzlich slcbergestellen Lokalbahn Brun eck — 
Sand sind so weit gediehen, daß daa Interessenten-Konsortium 
bei dem Eisenbabnmlnisterium um die Einleitung der Kontessions- 
Verhandlungen eingeschritten ist. Was die Finanzierung de« 
Unternehmens anbelangt, dessen ursprünglich mit K 1 ,400.000 
in Aussicht genommenes Kapital nunmehr mit K 1,600.000 
veranschlagt ist, so soll der Betrag von K 1,000.000 durch 
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Ausgabe von Prioritäts-Aktien aufgebracht werden, zu deren 
Übernahme die Zentralbank deutscher Sparkassen Ihr« Geneigtheit 
ausgesprochen hat. Für den Kapitalsrest aollen Stammaktien 
aalgegeben werden, von denen der Staat, der dem Unternehmen 
eine Subvention von K 200.000 gewährt, die diesem Betrage 
entsprechende Quote übernimmt. Die Vorbereitungen für den 
Bau der Bahn, deren touristische Bedeutung eine unzweifelhafte 
ist, werden bereiU getroffen. 

Bau: 8eitens der Staatseisenbabn -Verwaltung war die 
Dmlegung der Teilstrecke La v am tt n d — E 1 1 en- 
do r f der Staatabahnlinie Unter-Drauburg — 
Wolfsberg in der Absicht beschlossen worden, durch Be- 
seitigung der in dieser Teilstrecke befindlichen scharfen 
Krümmungen die Leistungsfähigkeit der Linie zu erhüben. 
Die bezüglichen Erhebungen ließen daiauf schließen, daß der 
Bau des im Zuge der neuen Trasse herzustellenden 340 1« 
langen Tunnels keine technischen Schwierigkeiten bieten werde. 
Bei dem Anfahren des Tunnels ergab sich jedoch, daß er 
bewegliches Gebirge durchzieht nnd daß sich das Rntsch- 
terrain nicht bloß an der Oberfläche vorfindet, sondern bis 
unter die Tunnelrohre reicht. Zu dem großen Aufwände, den 
die Herstellung des Tunnels angesichts dieser Sschlage er- 
fordert hätte, waren auch noch erhebliche für die Bahn- 
erbaltung erwachsende Kosten hinzugekommen, mit denen die 
angestrebten Vorteile in keinem Verhältnisse stoben. Aus 
technischen und ökonomischen Erwägungen bat sich die Staats- 
eisenbahn-Verwaltung daher entschlossen, die Dmlegung der 
Trasse der genannten Teilstrecke zn sistleren. Die nun ein- 
zuleitenden Studien werden die Frage klarstellen, ob in der 
erwähnten Teilstrecke, deren Verkehrsverhältnlsse sich übrigens 
in den letzten Jahren geändert haben, eine andere Trasse In 
Erwägung zu ziehen oder ob von einer Verlegung überhaupt 
Abstand zu nehmen wäre. 

Über die bei den Bauarbelten im Tanerntnnnel im 
Monat August erzielten Fortschritte liegen folgende offizielle 
Daten vor: Beim Firststollen (der Vortrieb des Sohlslollens 
ist bekanntlich zum Abschlüsse gelangt) betrug auf der Nord- 
seite die Honatsleistnng 109 m, die Gesamtleistung bis Ende 
August 4543 m, auf der Südseite die Monatsleistung 67 m, die 
Gesamtleistung bis Ende August 2037 m. Im Vollausbruclu« betrug 
auf der Nordseite die Monatsleistung 103 m, die Gesamtleistung 
bis Ende August 2953 m, auf der Südseite die Monatsleistang 81 m, 
die Gesamtleistung bis Ende August 970 »>■ Was die Mauerung 
der Widerlager anbelangt, lag zu Ende August auf der Nord- 
seite eine Gesamtleistung von 2772 m (Monatsleistung 89 in), 
auf der Südseite eine Gesamtleistung von 886 m (Monats- 
leistnng 83 m) vor. Die aus dem Tunnel abfließende Wasser- 
menge beträgt 100 bis 176 Sek,,/. Die Achskontrolle im 
Sohlstollon des Tauerntunnels ergab folgende Daten : Langen- 
differenz -\- 2 93 m, Höhendifferenz 66 mm, Riclitnngs- 
abwelchung 55 mm. 

Die Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
hat an die Staataoisenbahn-Geselhchaft einen neuerlichen Er- 
laß gerichtet, in welchem der Gesellschaft auf Grand in der 
letzten Zeit durchgeführten Inspizierungen verschiedene Ver- 
beseerungsarbeiten auf der .Strecke aufgetragen wurden. Es 
wurden unter anderm neue Beschotterungen, Verstärkungen 
der Übergänge und Brücken verlangt. Die Gesellschaft hat 
dies« Arbeiten, welche über den Rahmen der sonst üblichen 
hinaufgehen sollen, bereits in Angriff genommen. Da diese 
Arbeiten in möglichst kurzer Zeit durchgeführt werden sollen, 
haben sie manche Störungen im Betriebe zur Folge- 

Betrieb: Das Eisenbahnuiinisterinm übergab im 
Monat August der Öffentlichkeit eine Darstellung der 
bereits durchgeführten oder doch schon ein- 
geleiteten Maßnahmen, die anläßlich des zu er- 
wartenden starken U er bs t \ e rk eh re s auf den 



k. k. Staalshahnen getroffen wurden. Wir ent- 
nehmen dieser Publikation, daß auf die möglichste Abkürzung 
des zoll- und tteueritmtliclim Verfahrens bei Wagenladuns- 
gütern hingewirkt wurde und daß die Verwendung von Güter- 
wagen für Regiesendnngen auf das geringste Maß beschränkt 
und der für diese Transporte aushilfsweise bestimmte Wagen- 
park beim Beginn der Herbstkaropagne tuuliebst vollzählig 
dem allgemeinen Verkehre zugeführt werden wird. Behuf» 
geringerer Inanspi uchnahme der KohleiMMgen für Rfgieiraus- 
porte ist weiter» verfügt worden, daß die Versorgung der 
Bedarfsstellen womöglich aus den näcbatgelegenen Kohlen- 
revieren zu erfolgen hat, eine Maßnahme, die den Asterr. 
Staatsbahneu bedeutende finanzielle Opfer auferlegt. Es werden 
auch direkte beschleunigte Güterzüge — eventuell ohne volle 
Ausoützung der Zugkraft — und solche Züge für die Be- 
förderung von leeren Wagen zn den Bedarfsstellen eingeleitet 
werden. Besonderes Augenmerk wurde der Ausgestaltung der 
Geleiseaulagen In den Knoten- und Verschubstationen wie auch 
der Vermehrung des Fahrparkes zugewendet. Es ist mit 
Sicherheit zu gewärtigen, daß sie — insbesondere auf den 
verstaatlichen Nordbahnlinien — - größtenteils schon während 
des Herbst verkehre» fertiggestellt werden. Was den Fahrpaik 
betrifft, so wurden lUr das laufende Jahr 166 Lokomotiven 
bestellt, von denen bereits 109 Lokomotiven übernommen 
wurden; ferner wurden die auf den Nordbahnlinien bereits 
früher in Verwendung gestandenen 1000 Leihwagen auf mehrere 
Jahre hinaus gcw'i-beit und in letzter Zeit eine weitere 
nicht unbedeutende Wagenanzahl angemietet; auf den Nord- 
bahnlinien allein werden in den nächsten Monaten um zirka 
1000 Wagen mehr vorhanden sein als im Vorjahre. Kür das 
nächste Jahr ist eine Vermehrung des Lokoiuotlvparkes um 
195 Stück — darunter 84 Stück für die Nordbahnlinien — 
und eine Vennehrung des Wagenparkes um rund 3000 Wagen 
in Aussicht geuoiumen. Dank der getroffenen Maßnahmen 
war die Beistellung der angeforderten Wagen in die Kohlen- 
reviere im großen und ganzen nach den veröffentlichten Ziffern 
nicht ungünstig und es ist zu hofTen, daß es gelingen wird, 
den zn gewärtigeudon starken Verkehr ohne allzu empfind- 
liche Verzögerungen und Einschränkungen zn bewältigen. 

Die Grenze für die höchste Geschwindigkeit (gegen- 
wärtig 90 /.m in der Sluude) soll mit 100 km festgestellt 
werden. Bisher rdr.hte Mir die Steigerung der Geschwindig- 
keit die Ausgestaltung und Verstärkung der Lokomotiven aus. 
nunmehr muß auch eine Verstärkung des Oberbaues in Be- 
tracht gezogen werden. Bei den Staatsbahnen ist denn auch 
Kchun stit einiger Zeit mit der Verlegung schwerer Schienan- 
prolile, der Sinhlfchiene nnd der schweren Vignolschiene im 
Gewichte von 44 1 hj per Meter, System A, begonnen 
worden, und neuestens sind in dieser Beziehung prinzipielle 
Entschließungen gefaßt worden, die gewissermaßen das Pro- 
für die sukzessive Auswechslung des gegenwärtigen 
Schienensystems gegen schweren Oberbau darstellen. Dem- 
gemäß wird die Stuhlschiene, vorbehaltlich der endgültigen 
Feststtllwg der mit ihr geinachten Erfahrungen, da» Gebiet 
der Tunnels überlassen, da dieses Profil dem unter dem Ein- 
flüsse der Feuchtigkeit in den Tannelen »ich bildenden Roste 
einen wirksamen Widerstand entgegensetzt. Derzeit sind be- 
reits der Arlberg-Tnnnel, der Bosruck-, Wocheiner- und Kava- 
wanken-Tunnel mit der Stuhlschiene ausgestattet, welche auch 
im Taueni-Tnnnel verlegt werden wird. Auf den offenen Strei ken 
aber soll behufs Verstärkung de» Oberbaues die schwere Vignol- 
schiene (System au Stelle de« Systems Xa bei den fortschrei- 
tenden Auswechslungen znr Anwendung kommen, und zwar werden 
lediglich die Schnellzugslinionniit der schweren VignoHchiene aus- 
gerüstet werden. In Konsequenz der bei den Schlenonsystemen 
in DnrcMühniiig begriffenen Reformen steht auch die Frage 
der Herstellung einer entsprechet du>n Weiche in Erwägung, 
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welche die Möglichkeit schaffen soll, daß der Zug mit un- 
vermlnderler Geschwindigkeit die Station passieren kann. 
Hiemit steht auch die Beform des Signalwesen», speziell die 
Frage des Rcchtsfahrens, im Zusammenhang. Auch außerhalb 
des Bereiche« des bisherigen StaatBbahnoetzes wird der Ober- 
gang zum schweren Oberbau sich allmählich vollziehen. Die 
verstaatlichte Nordbahn wird ihn nun gleichfalls erhalten, 
auf der Wien— Triester Linie der Sttdbafan ist die Verlegung 
des schweren Vignolschienensystems schon weit vorgeschritten 
uud auch die anderen Privatbahuen werden, soweit sie an 
dem durchgehenden Verkehre beteiligt sind, den Übergang iura 
schwereren Oberban in Erwilgung zu ziehen nicht umhin können. 

Das Problem des elektrischen Betriebes anf 
Voll bahnen ist eine Frage, die das Eisenbahnministerium 
nachhaltig beschäftigt. Die Sicherung der für die Etabllernng 
des elektrischen Betriebes auf den in Betracht zu ziehenden 
staatlichen Eisenbahnlinien erforderlichen Wasserkräfte Ist in 
vollem Zuge; im Sinne der dem Industrierate gegebenen Zu- 
sicherungen geht das Eisenbahnmlnlsterinni daran, diejenigen 
Wasserkräfte xu bezeichnen und die Konzession für deren 
Auaniunng zu erwerben, deren es für Zwecke des elek- 
trischen Eisenbahnbetriebes bedarf. Bezüglich mancher für 
Traktionazwecke in Aussicht genommener Wasserkräfte sind 
die Vorbereitungen für deren Ausnutzung schon weit gediehen. 
Dieser Tage ist eine Vereinbarung angebahnt worden, der- 
znfolge die Wasserkräfte In der Gösau eventuell dem Staals- 
elsenbahnbetriebe verfügbar gemacht werden sollen. Auch be- 
zAglich der Gollinger Wasserkräfte steht die Konzessions- 
bewerbnng und -Erwerbirng der Siaatseisenbahnverwaltung in 
Balde bevor. Die Wasserkräfte im tltzlale sind bereits der 
kommissioneilen wassei rechtlichen Behandlung unterzogen 
worden, die der Iaonzowaeserkrafte steht unmittelbar bevor 
und deren Konzessionierung an die Staatseisenbabnverwaltung 
wird von dieser in Balde erwartet. Auch in Dalmatiea beab- 
sichtigt sich die Staatseisenbabnverwaltung die Ausnutzung 
umfangreicher Wasserkräfte für staatliche Zwecke zu sichern. 

Am Ii». September fand in Wien eine Sitzung des 
niederösterr. Landeseisenbahnrates statt, die sich mit dem 
Projektder Einführung des elektrischen Betriebes 
auf der Landesbahn St. Pölten— Maria zoll— Guss- 
werk beschäftigte. Es wurde die Notwendigkeit festgestellt, 
den elektrischen Betrieb einzuführen und das Projekt eines 
Landes-Elektrizitätswetkes mit hydraulischen Zentralen in 
Wienerbruck nnd Trüben hach befürwortet. 

Eine bemerkenswerte Neuerang tritt auf der Wiener Stadt- 
bahn mit dem am 1. Oktober in Geltung tretenden Winterfahr- 
plan in Kraft. Von diesem Tage an werden sämtliche Persorieu- 
züge der Wiener Verbindungsbahn in der Station 
Wien-Haupt Zollamt auf d ie Do n auk an all I n le der 
S t a d t b a h n tt b e r g e 1 e i t e t. Der Zugsver kehr zwischen Haupt- 
zollamt und Praterstern wird ab 1. Oktober nur mehr durch 
Pendelzüge vermittelt. Diese Neuerung ist für den Verkehr 
zn den Südbabn-Sommerl'rlschaii von nicht zu unterschätzender 
Bedeutung. 

In einem an die Staatsbahndirektionen nnd die Ver- 
waltungen der Prlvatbahnen jüngst ergangenen Erlasse des 
Eisenbahnminlsteriiiras werden unter Hinweis auf di* wirt- 
schaftlichen Vorteile der einmännigen Bedienung kleiner Motor- 
fahrzeuge (Motorwagen und leichter Lokomotiven) bei nicht 
elektrisch betriebenen Bahnen eine Reihe von einschlägigen 
Verfügungen getroffen. Diese bestimmen, daß die elnniäuuige 
Bedienung eines Motorwagens im Eisenbahn- 
betriebe dann zulassig ist, wenn der Motorfllhrer von der 
Bedienung des Motors und einer eventuellen Kesselanlage 
nur soweit in Anspruch genommen wird, daß ihm noch die 
Möglichkeit gewährt ist, die Strecke sowie die vorhandenen 
Signale, die nach den örtlichen Verbältnissen von dem Loko- 



motivführer einer zwehnNiinig bedienten Lokomotive bean- 
spruchte Aufmerksamkeit zuzuwenden. Anf Hauptbahnen, wo 
bei entsprechenden Streckensignalen und abgeschrankten und 
bewachten Wegübersetznngen eine ununterbrochene Beobachtung 
der Strecke nicht erforderlich ist, wird demnach bei ein- 
männiger Bedienung von Motorwagen eine weitergebende 
Beschäftigung des Motorftthrers mit den Motorelnricbtnngen 
zulässig sein. Bei Motorfahrzeugen mit Kesselfeuerung muß 
die Beschickung des Feuers entweder automatisch erfolgen 
oder derart eingerichtet sein, daß sie während der Aufenthalte 
in den Stationen zur Gänze besorgt werden kann. Auf Lokal- 
bahnen hingegen, woselbst die Beobachtung der Strecke eine 
stetige Aufmerksamkeit erfordert, ist die einmännige Bedie- 
nung nur dann zulässig, wenn außer den für Hauptbahnen rflek- 
sichilich eventueller Fenerbedlenung vorzukehrenden Ein- 
richtungen die Motor« derait ausgerüstet sind, daß die während 
der Fahrt zn bewirkenden Hantierungen nur kurze, momentane 
Aufmerksamkeit erfordern. Bei einmänniger Bedienung muß 
die Kommunikation zwischen Lokomotive und Wagenzug 
ermöglicht sein. Bei Zügen mit eiuiriännlg bedienten Loko- 
motiven muß ein Mann des Zugbegleitungs-Personals diu 
Befähigung eines Lokomotivheizers, bei einmännig bedienten 
Motoren von Motorwagen muß ein Mann des sonstigen Be- 
gleitpersonals die Befähigung eines MotorfUhrers besitzen. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der größeren östorr. 
Privatbahnen in den Monaten Augnst und September 1!>07 
im Vergleiche zu den gleichen Monaten des Vorjahres wie folgt : 
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A M üf i K-Tepl itzer Eiieu - 
bahn, altes Nets . . 

Aus» ig-Teplitsar Eisen- 
bahn, Lokalbahn . . 

ßdhmische Nordbaln . 

ßu-icbtiehrader Eisen- 
bahn, Lit. A . . . . 

BtiBchtiehrsder Elsen- 
bahn, Lit. B . . . . 

Üsterr. Nordwestbshn, 
gar. Nets 

Öiterr. Nordwestbahn, 
Erg.- Nets 

äüdnorddentsche Ver- 
bindungsbahn . . . . 

Sodbabn-Geiellsehaft . 

Ost -nng. Staats-Eioen- 
bshn-th 



280.377 
1,1 OK. 690 

794.870 

1,456.433 
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1,575.303 
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lt.i24.982 
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2,621.999; 137.7BS 
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»2.40S 
525.267 



6.434.053 + 534849 
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ll,8Ua.28n 



+385.«* 



tt,«80.«»8 +315.01* 



Tarifarisches; Das E i s e nb ah n in i n i ste r i u m 
hat, dem Ansuchen der Interessenten Folge 
gebend, für Kobpetroleum nach den 0 bergan gs- 
stationen im Airslandsverkehre sowie im Ver- 
kehre nach einigen inländischen Stationen mit 
größeren Gasanstalten dieselben Taxen wie für 
raffiniertes Petroleum bewilligt. Das Rohöl, dein 
diese Begünstigung zugestanden wird, ist bestimmt, bei den 
üasanstalten zur Karburierung sowie für Dieselmotoren Ver- 
wendung zu finden. Das erwähnte Zugeständnis wird, damit 
die Kafttnericn vor einer Schädigung geschützt werden, an 
ein Maxhnalqnantutn von 15 0(8) Wagen für die Dauer der 
Begünstigung geknüpft und es müssen die einschlägigen Fracht- 
doknmente von der „Petrolca*, bezw. im Wege derselben 
seinerzeit vorgelegt werden. Das Zugeständnis wird nur im 
Kückverglllungswege gewährt und gilt für die Zeit v«.n 
1. September 1907 bis 31. August 1908. Die österreichischen 
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Privatbabnverwaltungen haben in Würdigung der schwierigen 
Situation, In der die heimisch» Petroleumlndustrie sieh befindet, 
dem Vorgang« der 8taatseisenbahn-Verwaltung »ich bereitwilligat 
an^PBcliloBsen. Die galizische Robölprodaktion bat sieb in den 
letzten sehn Jahren gewaltig gesteigert ; ilo ist von rund 
40.000 Ziaternen im Jahre 1697 aof 76.044 Zisternen im 
Jahre 1906 gestiegen and betrag in den ersten sieben Monaten 
des laufenden Jahres bereits 58.000 Zisternen. Die Produktion 
in den reitlieben fünf Monaten dieses Jahres kann mit 
mindestens 60.000 Zisternen veranschlagt werden, so daß 
sich die gesamte Jahresproduktion anf 118.000 Zisternen 
belanfen dürfte. Demgegenüber ist der durchschnittliche Rohal- 
preis von K 4-28 im Jahtc 1897 auf K 2 40 im Jahre 190(5 
gesunken. 

DieAusslg-Teplitzer Eisenbahn hat an das 
Ei senbahnra inlsterium eine Eingabe wegen 
Erhöhung der Tarife gerichtet. In dieser ersucht 
die Bahn ihren im Jahie 1894 dem damaligen Tarife der 
österreichischen Staatsbahnen angepaßten Gütertarif soweit 
zu erhßhen, daß er den seither von den Österreichischen 
Staatsbahnen wiederholt durchgeführten Erhöhungen der Ein- 
heitssätze für Eil- und Frachtgüter einzelner Klassen an- 
nähernd gleichkommt. Diese Tariferhöhung ist für Kohle nicht 
in Aassieht genommen, ebensowenig wie für die Lokalbahn 
Töplitz (Settenz)-Reicfaenbeig. Begründet wird diese Maß- 
nahme nicht nur durch die seither eingetretene wesentliche 
Erhöhung der Personalaaslagen, Materialpreise und aller 
öffentliche» Abgaben, sondern auch durch den Hinweis darauf, 
daß die Anisig-Teplitzer Eisenbahn dieselben ludustriebezirke 
durchzieht, wie die Linie Komotau — Bodeobacb der Öster- 
reichischen Staatsbahnen. 

Die Staatsbabnen beschäftigen sich mit dem Plane der 
Erhöhung derTarife für Braunkohlensendongen 
nach Prag und einiger vorgelogenen Stationen. 
Im Monat September fand diesfalls in Prag eine Konferenz 
statt, in der die Interessenten gegen die Tariferhöhung Ein- 
sprache erhoben. Der finanzielle Eflekt der Tariferhöhung wird 
anf K 250.000 geschätzt. 

Finanzielles: Dem Voranschläge des Elsen- 
bahn min istcriuras für das Jahr 1908, der zum 
ersten Male nach dem zwischen dem Obersten Rechnungshöfe 
und dem Finanzministerium, sowie den einzelnen Zentral- 
stellen vereinbarten Muster aufgebaut seiu wird, werden die 
wesentlich erhöhten Ansgabeu das charakteristische Gepräge 
gehen. An der Steigerung haben sowohl di« Personalauslagen 
als auch die sachlichen Auagaben Anteil. Das Mehrerfordernis 
für die persönlichen Ausgaben umfaßt eine stattliehe Anzahl 
von Millionen. Bei den sachlichen Ausgaben lallt namentlich 
die erhebliche Steigerang der Materialpreise ins Gewicht. 
Schon allein der Aufwand tür die Deckung des Kohlenbedarfes 
der Slaatabahnen erhöht sich nm rund K 10,000.000. Ebenso 
ist das Investitionserfordernis für das Jahr 1908 ein be- 
trächtliches. In ihm sind die Kosten für die Anschaffung von 
Fahrbetriebsmitteln, die mit K 40,000.000 veranschlagt sind, 
nicht inbegriffen. Indes steht hinsichtlich dieses Aufwandes nnr 
das eine fest, daß dessen Bestreitung außerhalb des Budgets 
erfolgen soll, wlihrend über die Form der Bedeckung era 
In den hierüber zu pflegenden Verhandlungen entschieden 
weiden wird. Auch bei der Nordbahn wird im Jahre 1908 eine 
namhafte Ausgabenerhöhung eintreten, die auf ähnliche Ursachen 
wie bei dem übiigen staatlichen Netze zurückzuführen ist. 
Aber auch die Einnahmen sind in einem steten erfreulichen 
Aufschwänge begriffen. In diesem .Tain o ergibt sich bisher eine 
Steigerung von Uber K 10,000.000; die Nordbahn verzeichnet 
ein© Mehreinnahme von mehr als K 4,00<».000. Die Verkehrs- 
entwicklung zeigt Keinerlei Anzeichen einer zu gewartlgcnden 
Veiritigcrnng der bisherigen Lebhaftigkeit, vielmehr wird all- 



gemein eine fortgesetzte Verkeurssteigernng gewältigt. Bei aller 
Vorsiebt nod Zurückhaltung darf sonach auch fernerhin mit 
einer weiteren nicht unerheblichen Steigerung der Einnahmen 
gerechnet werden. 

Abfertigungs wesen: Bei den meisten österreichischen 
Privat bahnen besteht seit längerer Zeit die Einrichtung, daß 
die Aufgeber vou Fraehtsendungen sofort bei Aufgabe einer 
Sendaog, ohne erst auf die Empfangsbestätigung warten zu 
müssen, Nummernzettel ausgefolgt erhalten, anf Grnnd deren 
sie zu einem beliebig späteren Zeitpunkte jene holen lassen 
konnten. Auf Anregung der Wiener Kaufmannschaft haben 
nunmehr mit dem 1. Augast anch die k. k. Slaatabahnen die 
Nummernsettel eingeführt. 

Personalangeloge n beiten: Unter den Be- 
diensteten der ös t erreiebi sch en Pr i v a tb a h n en 
macht sich eine Bewegung geltend, die eine 
durchgreifende Regelung des Vertragsverhält- 
nisses zwischen Ba h n ver w al tung und Bedien- 
steten fordert. Insbesondere wird eine Regelung des 
Gehaltsschemas nach dem Mutter der k. k Staatsbabnen an- 
gestrebt. Die von den Bediensteten einberufenen zahlreichen 
Versammlnngen droben, falls die Regelmig nicht erfolgen sollte, 
mit der Einsetzung der passiven Resistenz. Einzelne Bahn- 
verwaltungen, insbesondere die Südbahn, haben berelta Zu- 
sagen gemacht, deren Erfüllung den Ausgabenetat um Millionen 
erhöhen werden. Die schon in der vorhergehenden MonaU- 
chronik erwähnten Tariferhöhungen auf den Linien der Slld- 
bahn stehen mit den Lohnforderungen im innigsten Zusammen- 
hange, da das Eisenbahnministerium die Genehmigung der 
Tariferhöhungen von der Verbesserung der materiellen Ver- 
hältnisse des Personal* abhängig machte.*) 

Im Monate August wurde die Vorlage über die Ein- 
reih u ti g der Nordbahnbeamten in den Personal- 
stand der ös t e rreich ische n S taat sbah uen im Eisen- 
bnhnministerinm festgestellt. Der Aufbau der Gehaitaordnung 
der Staatsbahnverwaltang einerseits und der früheren Nord- 
bahn anderseits hat es ermöglicht, für die Einreibung der 
Beamten bis einschließlich der Gehalustufe bis K 5000.— 
allgemeine Grundsätze aufzustellen. In dieeen Grundsätzen 
wurde insbesondere daran festgehalten, daß kein Nordbabn- 
beamter auch nach seiner Einreihung in seinen Gesamtbezügen 
eine Einbuße erleide, obwohl in dem Verstaatlichungsgesetze 
eine derartige Zusicherung hinsichtlich der üblichen Remune- 
rationen nur bis zum Zeitpunkte der Einreibung ausgesprochen 
war. Nach Durchführung der Einreibung werden wir in einem 

•) Anf den Linien der Nordwestbabn nsd Staats Eiseubaha- 
Geatllschsft ist die sogenannte passive Resistenz bereits am I. Oktober 
ins Werk gesetzt wordeu, wlbrenl ilie Südbahsbedieiisteteii. doreh 
die Zugeständnisse ihrer Verwaltung befriedigt, nicht in die Resistenz 
eintreten werden. Dies« Zugeständnisse sind folgende: Knr alle drei 
Kategorien des Personals wiid das Qthalt** und Vorrark«DK*.«ttirn>» 
der österreichischen Staatsbabnen samt den vou dissen im April d. J. 
beschlossenen Veibesseraogeu eingeführt werden. Die Überleitung der 
Beziige der Bediensteten in die neuen Schemata wird in der Weise 
erfüllten, daß jeder Bedienstete, abgesehen von den terra umiltßiijeti, 
fortlaufenden Vorrueknngeo. schon ab 1. Oktober d. J. automatisch 
in die im Vergleiche sn dem gegenwärtigen Gehalte ntchsthi'>bere 
Oehaltstufe des Stastsbahnenseheiuas samt dem zugehörigen Quartier- 
gclde vorrückt. Rieniit ist für die Beamten eine Erhöhung der 
Qnartiergelder verbundeo. Den Unterbeamten nnd Dienern der 8«d- 
bshn. deren Quartiergelder schon derzeit fast ausnahmslos höher sind 
als die Qnartiergelder der gleichgestellten Kategorien bei den k. k. 
äUatsbahntn, bleiben die erhöhten Qaartlergelder erhalten. Außer- 
! dem sind in den Üherlciinngsbontimmungen eine ganse Reihe für 
. das Personal sehr vorteilhsfter Maßnsbmeu vorgesehen. Auch für 
j die Beamtinnen und die Arbeiter treten wesentliche Verbesserungen 
, ein, die wir in der nächsten Motatschronik nach Vorliegen autben- 
j tiseber Daten mitteilen werden. Das Persunalbndget der Südbahn 
wird durch die vorstehend skizzierte Regelung der Bezüge des an- 
gestellten Persouiili» eine neuerliche Mehrbelastung von mehr als 
, K 4,-iOii.ishi. • per .li.br eifahren. 
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besonderen Artikel auf diese rühmenswerte Aktion der k. k. 
Suatseieenbahnverwaltung zurückkommen. 

Verstaatlichung. Die Vorbereitungen für da* so- 
genannte Verstaatl iehungsgesetz sind dem Vernebmen 
nach abgeschlossen and die Vorlage dürfte in einer der ersten 
Sitzungen des Abgeordnetenhauses eingebraeht werden. Durch 
diese Vorlage »oll die Regierung die Handhabe erlangen, eich 
in den Besitz der zu verstaatlichenden Bahnen zu setzen, 
falls die mit ihnen einzuleitenden Verhandinngen zu keinem 
Ergebnis fahren sollten. Sobald das Veretaatlicbnngsgesetz die 
Sanktion erhalten haben wird, dürften die Verhandlungen wegen 
Einlösung der Linien der Staats-EisenbabnGesellscbaft und 
der Nordwestbalin ihren Anfang nehmen. Bereits vorher aber 
sollen die Oeselisehaften verständigt werden, daß die Ver- 
staatlichnngsabsicht bestehe, um ihrerseits die notwendigen 
Vorbereilungen ftlr die Verhandlungen treffen zn können. 

II. Schiffahrt. 

Fluß- und Binnenschiffahrt: Nach einer vor- 
züglichen Frühjahrs- nnd Soraniersaison ist nunmehr die 
Donauschiffahrt in den letzten Abschnitt ihrer Betriebs- 
rahrang, in die Herbstkampagne, eingetreten. Im aligemeinen 
gilt, soweit die Getreidetransporte in Betracht kommen, die 
Geschäftstätigkeit der zweiten Jahreshälfte als die wichtigere. 
Der Verlauf der Kampagne des Jahres 1907 hat aber die 
Erscheinung gezeitigt, daß schon die Ergebnisse des ersten 
Halbjahres eine starke Reserve für die finanziellen Erforder- 
nisse der Betriebsfuhrung lieferten, so daß ein nur halbwegs 
befriedigendes Hei bstgeschäft der DonauschifTabi t ausreichen 
wird, um ein die Resultate des Vorjahres übersteigendes Er- 
gebnis zu erzielen. Die Situation des Doiiaofrachtenntarktes 
darf als recht günstig bezeichnet werden. Wenn auch die 
reservieit» Haltung, namentlich der ungarischen Getreideexpor- 
teure, nach wie vor anhält, so gelangen immerhin Zerealien- 
transporte verschiedener Gattung in genügend großem Maße 
zur Auflieferung, um samtlichen Scbiffabrtsgeaellechaften aue- 
reichende Beschäftigung zu sichern. Seitens mehrerer der be- 
teiligten Unternehmungen wird versichert, daß über den Schiffs- 
nnd Scbleppark auf Wochen hinaus zu lohnenden Sauen dis- 
poniert ist. 

Am 9. September fand im Handelsministerium eine Be- 
ratung statt, die die Regelung des Verhältnisses 
zwischen der Staatsverwaltung und dar Donin- 
Dampf sehif rahrts-Gesellschaft zumGegenstande hatto. 
Nach einer längeren Debatte, in welcher beiderseits der Wunsch 
zum Ausdrucke gelangt«, an die Stelle des bisherigen Trovi- 
soriums ein Defimtivnm treten zu lassen, wurde die Verhand- 
lung damit geschlossen, dsß die Vertreter der Gesellschaft in 
Aassicht stellten, den im Laufe der Debatte dargelegten 
Standpunkt der Donau- Dam pfschiffahrta- Gesellschaft in schrift- 
lich formulierten Annagen dem Handelsministerium zur Kenntnis 
zu bringen. 

Wasserstraßen. Stetig schreiten die auf die Durch- 
führung des Wasserstraßengesetzes bezüglichen Arbeiten vor- 
wärts. Namentlich was die Regulieruug und Kanalisierung der 
Elbe und Moldau betrifft, vollzieht sich der Übergang von 
dem Stadium der Projektierung in jenes der Bauausführung 
in erheblichem Umfange, wie dies die jüngst abgehaltene 
Elbe-Stiomfahrt gezeigt hat. Nachdem bei der Verbesseiung 
des Plnßlaufea der Elbe und der Moldau Regnliernng und 
Kanalisierung ineinandergreifen, werden zunächst jene Strecken 
der Regulierung unterzogen, deren Zustand einen weiteren 
Aufschub der letzteren nicht mehr gestattet. Die Regulieiung 
wird derart durchgeführt, daß sie den Rahmen bildet, in den 
die später nachfolgende Kanalisierung sich unschwer einfügt. 
Der Bau der Regulierung»- und Kanalisiernngsarbelien für 
mehrere Teilstrecken der Elbe ist bereit* vergeben; der Bau 



anderer Strecken wird teils bald in Bau gegeben, teils werden 
die bezüglichen DeUllprojekte der Kommlssionieruug unter- 
zogen werden. letzteres gilt von den Strecken Pfvlaurj — 
Lochenitz und N-ratowitz — Lobkowitz — Elbekosteletz. Ein 
Teil der Arbeiten znr Durchführung der Moldau-Regulierung 
im Weiebbilde der Stadt Prag, der Durchschiffung von Prag, 
ein Werk, für dessen Vollendung vier Jahre veranschlagt 
sind, ist bereits vergeben nnd in Angriff genommen. Die Aus- 
schreibung des Baues der Talsperre au der Bystrilka ist 
bereits orfolgt, und auch das Projekt der Weichsel-Regulierung 
nähert sich dem Stadium der Ausführnng. Was den Donan- 
Oder-Kanal betrifft, so gehen die auf die Fertigstellung der 
Detsilprojekte bezüglichen Arbeiten ihrem Abschlüsse entgegen. 

Seeschiffahrt: Im Vordergrunde der Aktuslilät auf 
dem handelsinaritimen Gebiete steht gegenwärtig die Regelung 
des dalmatinischen Seeschiffahrtsdienstes. Nachdem za Beginn 
des Sommers sowohl mit dem Österreichischen Lloyd als 
auch mit den dalmatinischen Reedern in bezng auf die in 
Aussicht genommenen, auf die Sichemielluug dieses Schiffahrts- 
dienstes bezüglichen Präliminar -Vereinbarungen eine Ver- 
ständigung erzielt worden war, ist nunmehr die Ausfertigung 
der definitiven Vertrage in Angriff genommen worden. Dies 
gilt vom Vertrage mit dem Österreichischen Lloyd. Auch die 
dalmatinischen Reeder sind mit dem Handelsministerium über 
die Modalitäten der in Rede stehenden Regelung überein- 
gekommen, nnd es bedarf nur noch der Eni Schließungen der 
vier Reederei Unternehmungen, denen der norddalmatinische 
Waiendienst übertragen werden soll, über die Form und den 
finanziellen Umfang sowie den Sitz des neuen Unternehmens, 
um an die Perfektionierung der respektiven Abkommen zu 
schreiten. Die dem Lloyd und den dalmatinischen Reedern 
zu gewährenden Subventionen werden im allgemeinen anf 
einem dem bisherigen ähnlichen Prinzip beruhen und der Ein- 
heitssatz der Hellengelder wird, unter Berücksichtigung des 
ümstandes, daß die Fahrgeschwindigkeit eine Erhöhung er- 
fahren soll, von dem bisherigen nicht erheblich verschieden 
sein. Mit Rücksicht auf die namhaft gesteigerten Leistungen 
und den erhöhten Einfluß der Staatsverwaltung, insbesondere 
anf die Tarife, wird aber der Gesamtbetrag der Subvention 
den bisherigen naturgemäß übersteigen. 

III. Postwesen: 

Mit 1. Oktober wird zum erstenmale seit 
Gründung des Weltpostvereines die inter- 
nationale Briefgebfihr ermaßigt nnd ein internatio- 
nales Postwertzeichen, der Antwortschein, In Verkehr gesetzt. 
Der Postkungieß in Rom bat die BriefgebRhr in zweifacher 
Art ermäßigt: die Gewichtseinheit für die Bemessung der 
Briefgebühr wurde von 15 auf 20 Gramm erhöht; der Ge- 
bühiensatz, der bisher 26 Centimes für je 15 Gramm betrug, 
beträgt künftigbin 25 Centimes nur für die ersten 20 Gramm, 
Ifir jede folgende Gewichtseinheit von 20 Gramm aber nnr 
15 Centimes. Vera 1. Oktober an betragt die Frankiet nngs- 
gebühr für Briefe aus Österreich nach allen Ländern, im 
Verkehr mit denen nicht weitergebende Ermäßigungen bestehen, 
25 Heller für die ersten 20 Gramm und 15 Heller für je 
weitere 20 Gramm oder einen überschüssigen Gewichtstell. 
Infolge der Beschlüsse des Postkongresses tritt auch eine 
namhafte Ermäßigung der internationalen Posta« welsungs- 
gebübr ein. Auch die Gebühren für Postpakete werden teil- 
weise verbilligt infolge der Ermaßignng der Seebeförderungs- 
gebühren auf Entfernungen von mehr als 1000 Seemeilen. Die 
Verseadnngsbeditignngen für die verschiedenen Gattungen von 
Postsendungen werden in vieler Beziehung vereinfacht und 
erleichtert. Die Korrespondenzkarten mit schriftlichen Mit- 
teilungen und Aufklebungen auf der linken Hälfte der Adreß- 
seite sind allgemein zugelassen. Für die von der Privai- 
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Industrie hergestellten Korrespondenzkarten ist keine Titeleehrifi 
erforderlich. Zum Warenprobentarif können einzelne Schlüsse], 
frische Blumen, Toben mit Sernm und pathologische Gegen- 
stande, die durch die Art ihrer Zubereitung unschädlich ge- 
macht sind, versendet werden. Postanweisungen, sowohl ge- 
wöhnliche als telegraphiHche, konnten bisher dem Empfänger 
nur auf dem Postwege nachgesendet werden ; dem Publikum 
wird es in vielen Fullen erwünscht sein, von der nunmehr 
gebotenen Möglichkeit Gebrauch zu machen ond die tele- 
graphische Nachseudong, sei es einer gewöhnlichen, sei es 
einer telegraphischen Postanweisung, zu verlangen. Für die 
Postpakete werden Erleichterungen der Verpackungsvorschriften 
und hinsichtlich der Dimensionen der Sperrgüter eingeführt. 
Den Absendern von Postauflrägen ist die nachträgliche Rück- 
uahme nnd Adießündernrig sowie die Berichtigung von Irr- 
tümern Im Postaot'trage gustattet Im Verkehre mit vielen 
Ländern wird der Hncbstbetrag der Postanweisungen nnd der 
Nachnahmen von 500 auf 1000 Kronen erhöht. 

Staatliche Automobilli uien : Tber deu auf der 
Post-Antomobillinie Neumarkt —Traoiin - Predazzo, einer der 
vier Linien, welche für den Probebctrieb mit Automobilen auf 
den staal liehen Postlinien designiert worden sind, eingerichteten 
AutomoMlbetrieb liegen bereits Erfahrungen vor. Der Betrieb 
ist auf der genannten Linie bekanntlich am tj. August er- 
öffnet worden und funktioniert seither ununterbrochen und 
anstandslos. In den ersten Wochen hatten sich einige Ge- 
brechen gezeigt die aber leichter Natur waren. Seittier ist, 
in den taglich der Postverwaltaug zukommenden Berichten 
von keinerlei Anständen Mitteilung gemacht worden. Der 
Verkehr gestaltet sich sehr lebhaft. Anf dieser Linie ist auch 
ein für die Linz — Eferding bestimmter Wagen, der vor kurzem 
zur Ablieferung gelangte, einer Erprobung unterzogen worden 
and bat die Probefahrten zur vollsten Zufriedenheit absolviert. 
Die Linien Linz— Eferding, Pardubitz — Bolid.inec und Pardu- 
bitz — Holic werden spätestens im Dezember zur Eröffnung 
gelangen. Sodann werden sämtliche Probelinien in Betrieb stehen. 
Für deu Probebetrieh ist ein Winter und ein Sommer in Ans- 
icht genommen, damit der EinfluU der Wltterungsverbaltnisse 
auf die Leistungsfähigkeit der Linien, bezw. der Betriebs- 
mittel, nach allen Rainungen an der Hand der Erfahrungen 
zur Fe« Stellung gelange. 

0 II R 0 N I K. 

Personalnachrieht. Sc. k. u. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 1 1. Oktober d. J. 
in Würdigung verdienstlicher Leistungen aus Anlall der Er- 
richtung des neuen Gebäudes für die Handels- und Gewerbe- 
kamuicr in Wien dem provisorischen Vorsitzenden dieser Kammer, 
Allred Ritter von Lind ho Im, den Stern zum Komtnrkreuze 
des Franz-Joseph-Ordens allergnadia&t zn verleihen geruht. 

Jahresbericht des Lebensver.sicberungsvereins von 
Elsenbahn-Bediensteten (vormals InterstüUungsverein 
von Beamten und Dienern der prlv. österr.-nngar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft) für das Jahr 1906. Die Anzahl 
der nach Tarif A versicherten Personen betrug 4436 mit 
einem Kapital von K 7,201.67ri'ü4, der nach Tarif H ver- 
sicherten 2314 mit K 3,168 500 Kapital nnd der nach Tarif C 
versicherten 1192 mit K 1,554.500 Kapital, sohin zusammen 
7972 Versicherungsverträge mit K 11,924.675 Kapital. 
Die Zahl der Mitglieder betrug 7640 gegen 7018 zu Eude 
des Vorjahres. Die Betriebsresultate sind folgende: I'rSmien- 
einnahmen K 260 500 *7o (gegen K 228.147-47 im Jahre 
1905), ZiuM'neinnalntien K 151 338 75 (K 1 48.596 H2i. Die 
Verzinsung des Vereins vet mögen* betrog im Jalue ] floß 
4-2'i7 ,, ,'. 1 ß'-«en 4 I" pro 1905 Die Ausgaben betrugen 
für Vci waltungskusten K MOST, 19 <K 53.611*92), die zur 



Auszahlung gelangten fälligen Versicherungsbeträge K 251.500 
(K 282.705-88). Der Stand des VereinsvormSgens am Ende 
des Jahres 1906 nach Abxug der reinen Passiven per 
K 74.05815 war K 3,586 043 40 (K 3,506.999 56). Das- 
selbe dient zur Deckung der Prftmienreserve für die ver- 
schiedenen Versicherungsarten (K 3,221.289), für eventuelle 
Karsverluste (K 41.414 15), für die Speziaireserve (K 322 600) 
and der Rest (K 740 25) wurde auf neue Rechnung vor- 
getragen. 

Betriebaergebniase der k. k. priv. Eisenbahn Wien- 
Aspang im Jahre 1906. Die Bahnbetriehseinnahmen betragen 
im Berichtsjahre K 2,035.035 51 gegen K 1,934.1 24 38 im 
Jahre 1906, die verschiedenen Einnahmen K 32.680 06 
(K 27.214*13), die Gesamteinnahmen belaufen sich daher auf 
K 2,067.715 57 (+ K 106.377-06). Die Bahnbetriebsausgaben 
betrugen K 1,289 607 42 (K 1,226.482 37), die Zinsen 
K 5897 27 (K 27.048 42), die siebente Abschrelbungsquote 
for die Anlagekosten des Schleppgeleises in Guntramsdorf— 
Kaiserau K 1000, die Verzinsung ond Amortisation des 
Prioritälsanlehen« K 353.000 (K 353.520). Die gesamten 
Auslagen betragen daher K 1,650.104 69 (-f K 42.053 90) 
Der BetriebsilberschuS des Jahres 1906 beträgt K 417.610 88 
und zuzüglich des Gewiunvortrages vom Jahre 1905 per 
K 106.197 23 K 523 808 11 (+ K 62.941 49). 

Die Zahl der beförderten Zivilpersonen betrug im 
Jahre 1906 907.193 (627.863), die Einnahmen K 726.143-26 
(K 695 717-51), der Militärpersouen 12.878 (15 662), die 
Einnahmen K 6438 10 (K 7973*98), das Reisegepäck 1075 9 f 
(1097 7 0, dl« Einnahmen UefTir K 21.798 60 (K 21.373 14). 
Eilgüter 9351 < (8577 1 /), Einnahme K 79.149 13 
(K 72.312*73), Frachtgüter, Regiegüter nnd sonstige Trans- 
porte 569.564 t (515.699 f), Einnahme K 1,188.60002 
(K 1,136.747 02). 

Die Bahobetriebsaaslagen betrugen detailliert: Die All- 
gemeine Verwaltung K 63 991 81 (K 55.421 68), Bahnaof- 
»lcht und Bahnerhaltung K 267.200 20 (K 245.396 85), Ver- 
kehr«- nnd kommerzieller Dieost K 517.642 39 (K 478 '901*401. 
Zugförderung«- und Werkstättendienst Kronen 264. 394* 18 
(K 244 424 01), Auslagen für Mitbenfit'.nng fremder Bahnen 
K 61.693 31 (K 56.133*43), die allgemeinen Unkosten 
K 1 14.685-53 (K 146 205). 

Der Betriebskoelfi-iient beträgt im Jabre 1906 62*39° „ 
gegen 62 53% im Vorjahre. 

Der Fahrpark bestand Ende 1906 aus 20 Lokomotiven, 
12 Tender, 80 Personenwagen und 329 Gepäck«- ond Last- 
wagen. Außerdem sind 12 Bahnwagen mit Handbremse, 
2 Draisinen, I zweiachsiger Schneepflug und 1 3 Lokomotir- 
Schneepflüge In Verwendung. 

Im Jahre 1905 betrug die Baulänge der Bahn 89*8 h», 
die Betriebslänge 89 023 km und die Unge der 
geleise 12 696 km. 



CliUH-NACHRIClITEN. 



Eröffnung der Club-Saison. 

Der (Hub eröffnet die Yortriu-fs-Snfson 1907 1908 
lHoiislatr, den 29. Oktober 1!M>7, 1 ,7 Ulli abends mit 
einem Vortrage der Herren Landeseiseiibahnrefereiu und 
Landesaussclinfl Dr. Roheit Patlai und Ingenieur Edu.itd 
Kngelmann. Land ■•slianrat und Leiter der Laiideseiseit- 
Itahnbaiidirekt ion, über : „ Ith »ird,n*hrrehh*sch-,<tiiri.<, -h>. 
Alptul>,ihn n>n St. l'ültii) ii'iih \f Urin-Zill , ihr Aushau und 
die EnttühruHij der iltktrisehm Traktion". 



I.iv>iil-iui, J Irrum/Til« uiiil Verlag '!<•* <Jltit> 



Kür die It^hikliou veriwlwvrllieli 
I)r Kran. 11'l.chrr 



Drurk vtrti K. Spie» A ('«.. 
Wirn, V Bemk, SlrmitWngie«.- Nr 
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Wir erlaube! uns dl« Aufmerksamkeit darauf za lenken, 
daß der 300 Personen fassende Vortragssaal de» Clab 
Österreichischer Eisenbahnbeamten, Wien. I. Esctieobach- 
Basse II. noch für einig« Ta|« der Wach« wahrend dar Saison 
1907/1908 lar Verfügung atebt und werdea diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4—6 Uhr (Telephon 356) vom 
gefertigte! Sekretariat erteilt. 

Dan Sekretariat 

Club fistBrrdeliMh*r Eisenbiksbunlii 

Wien, I. Bichsiibacfagaat« II. 



K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Einführung; dar Wlntorfahrordnung. 

Mit 1. Oktober I. J. trat aof den eigenen Linien und den im 
geselltcbaftlichen Betriebe stehenden Lokalbahnen die Winterfnhr- 
Ordnung in Kraft. Die mit diesem Zeitpunkte eintretenden Änderungen 
sind ans den zum Ausbange gebischten und den verkäuflichen Fahr- 
plänen in entnehmen und wird im nachstehenden bloß anf einige 
wichtigere Neueinfflhrungen besonder» aufmerksam gemacht. 

Der buher alljährlich mit 15. September in der Strecke Znaim 
— Sloekerau aufgelassene Personenzug Kr. 44 (Znaim ab 7 Uhr 55 Min. 
ahenda) wird hie einschließlich 8. November in Verkehr bleiben. 

Der am 6 Uhr 4 Min. früh von 8tockeran abgehende Lokal- 
personenzng Nr. 46 wird auch wahrend der Winterpertode verkehren 
nnd erhalt derselbe einen Aafentfaalt in Floridsdorf-Jedlesee. 

Bei dem von Ximburg nra 4 Uhr 33 Min naehmittaira ab- 
gebenden Güterzuge Nr. 753 wird in der Strecke Nimborg— Wlkawa 
die Personenbeförderung mit Wagen III. Klasse e ugeftihtt 

In der Strecke Reichenherg - Tornau wud an Sonn- nnd Feier- 
tagen der gemischte Zug Nr. 6140 aor Rückreise der Tbeaterbesncher 
fersnehsweise in Verkehr gesetzt werden. Derselbe wird von Beichen- 
berg am 11 Uhr nachts abgehen and in Turnen nm IS Uhr 82 Min. 
naehts eintreffen. 

Des Weitem werden die Personenzüge Nr. 4a und 17 der 
Strecke Iglau-Deotscbbrod, Nr. 311 und 32« der Strecke Friedlaod 
i. B.— 8eideuterg. Nr. 487 nnd 428 der Strecke Wvsocaa — Prag, sowie 
der gemischte Zug Nr. 451 der Strecke Wichstadt — Lichtenau— 
Geiersberg, deren Verkehr blofl tttr die Sommermonate in Aussicht 
genommen war, Uber Wunsch der Interessenten wahrend der ganzen 
Daner der Winterfahrplanperiode in Verkehr bleiben. 

Ferner wird bemerkt, daS die Zdg« Kr. 1909 und 1910 der 
Lokalbahn Polna-8tecken-Polua-8tad». sowie die Züge Nr. 7SI09 nnd 
7210 der Beicbenan> a. Kn.-Solniuer Lokalbahn ebenfalls wahrend 

,1» ganzjihtige Zttge geführt 



Wie alljährlich werden in der Strecke Wien — Znaim mit 
16. Oktober die Sonn- nnd Feiertags- Personenzüge Nr. 67 und OB, 
dann in der Lokaletrecke Wien— Btoekerao mit 9. November die 
Sonn- und Feiertags- Perwuectöge Nr. 45, 47, 50, 68 69, 60, 61, 61 
und 69, sowie der am Tage vor einem Sonn- oder Feiertage ver- 
kehrende Personenzug Nr. 75 aufgelassen. 

Im Verkehre der durchgehenden Wagen tritt insoferae eine 
Änderung ein, ala der bei den Tageeschnellattgen Nr. 3 nnd 4 seit 
1. Mai 1. J. zwischen Wien und Garlitz Uber Jnngbnazlau -Tornau 



rollende direkte Wagen I. nnd II. Klasse wehrend des Winters nur 
zwischen GBrlilz nnd Nimborg durchgeführt wird; hingegen werden 
die hei den Schnellzagen Nr. 836 nnd 334 bisher zwischen Prag 
K. F. J. B. und Reichenherg durchlaufenden Wagen I., II. und 
III. Klasse nunmehr in direkten AnschluOnugen von Reichenberg 
Uber Prag und Lina nach Graz nnd umgekehrt von Graz über Lint 
nach Reichenherg durchgeführt. 

Elbeumschlagsverkehr mit Ungarn, Galizien und der 
Bukowina, und Südwestrussland. 

Einführung der Zwlsohonlagernng far das Lagerhaus] 
der österreichischen Nordweat-DajnpfaohlffaJarte- 
OaaeUaohaft In Aussig 8t. E. Q. 

Dem Lageibanse der österreichischen Nordwest- Dam pfcchiff- 
fahrts-Oeaellecbaft in Aussig St. K. 0. wurde fUr alle ab 1. Oktober 1907 
in obigen Verkehren zum Versand gebrachten Sendungen die Zwiseben- 
Ingeruugübefuguis in demselben Ausmalte und nuter denselben Bedin- 
gungen angestanden, wie sie in den ,ZwiscbenlagerungaheatimnonDgen 1 ' 
der Elbeunuchlagstarife für die obgensnnten Verkehre für das Lager- 
magazin der Finna KAiener A Sohflppe in Aussig enthalten eind. 

K. k. priv, österreichische Nordweatlmhn 
ala gesell &f u führende Verwaltung. 

Der Gesamtauflage liegt ein Prospekt von »Cber Land und 
Meer** bei, den wir allseitiger Beachtung empfehlen mochten. Das 
Blatt, das am 1. Oktober jogendfriach und lebenskräftig in seineu 
fünfzigsten Jahrgang trat, ist eine unserer ältesten Familienzeit- 
schriften. Vou ganc besonderem Interesse für die weitasten Kreise 
der Leserwelt durfte der Roman sein, der den Jobilaums-Jahrgang 
eröffnet: „Caspar Hanser" oder „Die Trägheit des Hersens* 
von Jakob Wassermann. Allein schon der Stoft, die noch beute 
in weiten Volkskreissn lebendige Geschichte des ituelbaften viel- 
besprochenen Findlinge, dann aber auch die ganze künstlerische Be- 
handlung diese« Prohltms durch einen unserer ersten modernen Er- 
zähler sichern den Werke allseitige Beachtung und werden diesen 
Roman anf lange Zeit hinaus in den Mittelpunkt des 
Interesses rücken. 



Bepräsentationsfähiger 

Ingenieur 

Christ, milit&rfrei, mit Praxis im Lokomotiv- und Waggon- 
bau, sowie Kenntnis fremder Sprachen, wird gesucht. Ab- 
solvent einer techniHrhcii Hoch»rliule bevorzugt. Aus- 
führliche Antrage mit GehaltsacsprBcbeo sind zu richten unter 
„V. B. ('." an die Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, 
IX. Uörlgasse 5. < 93 , 



H. k 



von Wien, Prag und Karlsbad na.-i. 
dem SalzkammergDte, Badgastein, Innsbruck uml Manchen, s«wle ■■cr^krhrl. 
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FILIALEN: 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. n k. Honief«ranI»n 

Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 

Uniformen, Uulformsorten « • • 
KOrschnerwaren und Kappen « 



sterrei- 



Siemens- Seh uckert- Werke 

XX, 2. En gerth straße 



0 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen. 



«« 



I)J numumaschinrn • • « 


• Elektromotoren • 




Zahler 




• • Bogenlampen. • • 


Installationsbureau: Vl/i 


Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez.. GleAnanaga,.e 2. b. 6uz & C.„ Stelnbructisrstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
ZentralweichenstelluDgen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungcn, Celeisesperrbäume 
Wechselspvren, Sperrschuhe 
VYcrkzenge und 



BikikiD, BihaerhaHnngi- 

und 

Betrlel:3li9r.et 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Telegramm- Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 

„A R O-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
Telephon 21082 nnd 21(183 Interurban. 



«SB 



Darlehen! 

Allgemeine CaationstiaD t Aktiengesellschaft 

Ci«a*rftl-ll6pn*«t]tAni fQr örterf*Jch: 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Siemens $ Balske 

Aktiengesellschaft 
W IEN, in. Hainburgerslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 



Telepheila. reaertaelder, 
f»iD.l-o»nn., Wetierme.ier, Hm 
aaparaie, K>at«.a Rlarlebti.Ke», Kiataeiiieakaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

•Untklolkakel dir Mark, aal 8«k wata.tr*», Tal« 
irei.ii.a- und Trler-h.Bi**eke. ttaaiBilkMkakal, Laltaaca- 

BJ.t.rl.l für laetalLll.eirweek» et*, tll 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

(Mahren). 



Polt, and Tilf^rftn 



ladrcata : Witktnvttm, Kt44nvr*rk. Ela«at>aftib*utSon : 
> uwl Mahr..Otatima dar Kaiaar Pardtaaa4a.N<>rila*£a. 
ll«ea, Kl>raia-"kwara, TDroehmllah HAhrer**! naeh.Uhend«* 
r-, Dampf- uad Üaitettcin4r.B, Maaohin.a- and eucl. Baagraa, 
leria], und iwar Hieb- und Fu.nB.lmj Bau- aail Wafnrtm- 
und Kraaalbleob... B lata Uli 1. StaMMeob«, KlMcbahn- und 
au. Marttnrtaht, Trraa aaa Martin- «Dil rlpardalrtalil, Ei.rn 
Wainonaeueea, koenplatu BWerpaar*. Waobaal und Kreaaun- 
aaa, l>r.h«J.*ib.n, Waieeratatto». Ksartebtuiifea, DeaapfluMal, Baaarrolra, 
Iraaoaa.tar, Rrfick.n- nnd toDtti«. üatjkoQ.tmktton.a, GlttrrMaata, rrehmlede. 
atfteka nod direre. Z*Ufz*chai»edwar., Maectifaeabau, .pe.1.11 H.r««arka- 



Erzrnca'.ijic 

M-ttu Jn fflrWa 
Bühlau, Wala 
tragar, K*e.rv« 
ttrat-au aa Meli lui 
baiiDwatnciiarad 



muchlnaai f*r Pordaraa« und WaaMihaltuntT, Purap«auUa uad Aurnhrnna; 
dir*ra*r oiaMsr.in.ller Biorichtanfrea, ulltali Waaeenra« gr*chw.)kte, elektiiKj) 
ue.ehw.lit. uad •>»•<-!. inr II ir.pr.tt. Blechwaren, »t.impf and patartretchweilt* 
wl» aaoh uahtl«»* Hflkren, BoomaMa, reaerfeate Ztägal Bad baaUKh. Biet».' 
Antra»«, .lad an rtchtoa aa die Zealral-Direktl«« I. Wllkewlfa, aUenwert 
•dar aa dla K.aaaerilell* Dlrekll.n. Wlaa, I. «aeraraaia ( odar aa du Ver- 
kufekureau, Prag. Sudlpurk I* «ie 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. S. Slgl !■ Wlener-NeusUdt. 

GEGRÜNDET 1842. ,,, 
Lokomotive« jeder Art für Normal- und Sekundirbahnen. 
Dampfmaschinen, I>aui»fkea»el jeder An. Kertervolre, Hochdraek- 
Tnrbineii-PuniBen (System Jaogeri für alle Arten von Waaaer- 
befürderung, I.asinoloren, fleblaae, Tranamlgulonen, Rohrleltun- 
gen, i.iiC iiml NchmledeHtUcke, roh oder bearbeitet, Ürehacbelhea. 



« k.pnr. Wechselseitige Brands 
Verslcheruigs-Aostalt 

Wien, 1. 



e.r..cl,.rl: a» gMWb 

o) Buden.rieaxalM* gaerw H. k , «. 
ReeerTafoad 4. Aaal: K V3.il 0v> 54 Or* -V.rilrk.ramr.nniin. I 




HAUSDRUCKEREI l" 1 *' *<> nachat. .„«.f 

T. V Sortltoeuton kann lad« ...fort druck-«. Vl.1l- 

oo.r Adrrikartan AvUoa, Zlrkalara, aa>U. Verlad««»«. Klaladuucn >u V.r. 
Min 0.1. eic Klar riataallr* Ia.»uiip.a>!plla»i: rrtndjtllrbi Tantradr tkdrOrk* 



J>ral. ralt allrm Zob.tiOr: 
SS^ \ « r 'T7|.«iK i.— UoTrp.B Kl.tO SU Trp.u 
i»*aV\ Ml - 1.4« ,11 . 4M 



11« , „ 1-— Iii . | 4 SO UD 

IN Trpaa K ia — . 
III. .1»« klrtaUka.tan tulhaltan MD I)an.r«taBip.lklaa.n 
aln.n MMalltf pauhaltar uad clna Hbmi. ' 

J, LCWINHIX, »Urop.Hal.rikatl.in, Wlra, 1. Adl. r». 1J r,. 
T.l.ph. :ai7». »— — ■-• * 



i Caoti . . ir.«rahr« an EUcabkbnkM 

n i. | l, t>|» 



SS 



ol.tli.h ...o«. OMundli«twu.l»adM ».o.r kntllcb.n falPMuabun» ra' antarilahm Iii. ablieb*'.., 

"f ^i" 0 . 11 /''^' ;•"•"« *" «« A'l'b»«" »• llarleb.«.ir»i»rr« erli.rbt 




Dia Allaeniaia. _.. 
merkaog an ai.tWurdeatileb «u...i «... ... 

pro anno B^A| Mlbitrcd.ad loirnar Tun der r.rb 
liin.lcl.tluh .rucM f> 
I.vl..n<TMi>ch.niaf 

dl« rr.llrr.ad* Stkold. >e <i» den Krkea keinerlei Venlirbtox anrerlerl bleikl." Kor di»Vn "..'.Ten'." 
d.r Bank „tbof,u... Vorteil l.t alljlbrllcb .In rnll) jo. Jcba.l.od.cltu.,»..nt<r.ll «.*. Mta i "C, 
d.in Altar da. üarl.h. n ,».,b.,. richtet, lainer uori.n der Trrb r.ben.lrlt KeO.rUI.1 la k-xakl.a l Iii, 
Üblich. Stella»» der Rtra-ea kann <w> .in. .inroal n .niruhwnd. nun». z»hlon« nnterklelkrii. 
aent d»r i'arl.!.»ai>unm. ) i l«.l d.r Krt».lang da. r»»rl«b.ni w.id. u al. aincaali«. kui., dl. 
aad 1 taraant Rankpron. on in Abr.chn..o» B.ljr«ht 
Za wattarea Ioforanatlonaa Ut dl. Back jeden«! brrelt und It.hea Antraclfornalar* rar Vre 
'"«mg 



(1 



FOr den Insera tenteil verantwortlich Annoncen-Expedition .M. Torsonyl. Wien, IX. Hörlgnase 5 

Eigtaturr-^Heiu^-nte und Verl»« d<* 



t'ur die Redaktion vriaMw 
L'r. Frani HiJwlie. . 



Disck von R. Hpiea A C 
Wie», V. «nwrk. SlIkiiSeBea 



ae \r H 
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Österreichische 
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Eisenbahn -Zeitung. 

todatrtlon und Administration! fiTifJAW Abonnement il . Poi1vrT»endun<r, 

Wt^ 1 111 1 1 .1 l jj IH M. UßUail U Ö.l«r.ltb-C» ff ir«: 

Oanijlkrig K 10. ll»»,]»hn» K S. 



Redaktion und Administration! 

W1EJT, I. £4ah«nWtii!Ut« 11. 
TBlepbon Nr H4. 

' l ££rhKl7 Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. - r ^7t£B^'- 

Erscbilit «oi April bis September im I. und 15. jedes Monates ** iU ?*± s ' UrUh ln 




N£ 28. 



Wien, den 28. Oktober 1907. 



Jahrgang. 



Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 

I 150.000 




Stürk 



in allen Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 

Vorteile: 

WoMemtand schwarz, 
Dampfranai jiIIh 'rglänzend, 
Hasche- Erkennen des Wasserstande», 
«riiDtc Betriebssicherkeit, 
Schutr.gliUer absolut nl.ernu.tsif, 
Tli n>i<- hangen Uber den Stand de» 
Wasser* In Kessel ausgeschlossen. 

Vollster Schutz gegen Eiploslonen wegen 
Wissermaiigel! 

IV ^ . : . « -"Hl' okne diese Apparat« 

nm.t31Ii Jm.t9BISt51 | n y elWP11 d«ng stellen. 

Irchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. Kllnger 

l.nil'OI.I)NKIK(Hl\ k«l Wie». 




Aktiengesellschaft der Lokometlvfabrik 
vorm. fl. Sifj ln Wlenor-WensUdt. 

GEGRÜNDET 1842. .1» 
Lokomotiven jeder Art tttr Normal- und Soktind&rbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, HochdrucK- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasaer- 
beförderung, Gasmotoren, tieblase, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Hol- and Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



sparsamstes hangendes GasglU blicht! 

Beste Beleuchtung für Bahnhöfe 

= Perrons, Wartesäle, ßureaux etc. ===== 
Franz Krükl, Wien, VI. Köstlergasse 5. 



Ü FRANZ JANKOWSKY 



Ente öaterr.- 
schlesisclie 



Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TBOPPAV. 

Lieferung «Her Horten Rahmen, Penstcrkarniesen, Luxus- 
inübel. Spiegel, Bilder etc. 



Leopolder L Sohn 

Wien, Erdbergstraße 52. 



Leipzig-Schleussig, Seumestraße 86 

Fabrik für Telegraphen .Apparate, Telephone und 
Telephon - Zentral ■ Umschalter, elektrische Station«- 
DeeknngKsignale und Bahnwachter-IJiutewerke für Elsen- 
bahnen, Telegraphen • Batterien und Leltunssmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für stadtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sn 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei abgearbeitet. 



kl 



Bepräsentatioiisfählirer 

Ingenieur 

Christ, militftrfrei, mit Praxis im Lokomotiv- und Waggon- 
biin, sowie Kenntnis Fremder Sprachen, wird gesacht. Ab- 
solvent einer technischen Hochschule bevorzugt. Aus- 
führliche Antrage mit Gehaltsansprüchen sind zu richten unter 
„V. B. 4'.** an die Annoncen- Expedition M. Pozsnnyi. Wien, 
IX. Hörlga.se 5. t8a 



Putzwolle 



kardiert in Strähnen, ofTeiiert in allen erdenkliehen Qualitäten die 

Erste österr. mech. TJ TTOsflT T T dfS\X7T WIEST ,, 70 

• • Putzwollfabrik »Ul/UUI Jj \J W 1 II. Engerthatraße 173-175. 

Erstes o. größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardiette Pntxwolle vor awülf Jahren in Österreich 
mit größtem Kr -Ige einführte. Monatliches Fabrikat Ober 100.000 Kilogramm. Telephon lft.147. 
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WIEN 

II. Handelskai 130 

(abrlzleren und halten grofle« Lager von: 

P| 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 
n für Villen 
und Fabnksanl apen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 
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Reiseverbindungen 

».•«•, I ' aia*fii*a*M-ia, Malt«! ..t U»o»'— 





















rr*l • 




a 


a m ■ . 



M**| I" r, »- «a *l 




uigitized 



by Googl 



Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Ohio fisterreichischer Eisonbahn-Bcamtcn. 

N^TäT Wien, den 28. Oktober 1907. XXX. Jahrgang. 



INHALT: ClubTersammlunff. Eiuladong. Vo> trage im November 1007. Der neue Zeutralbabnhof io Pilsen. Von Or. Ins;. Johann B tS ta. (Schlott.) 

Ergebniae« der Stulaeisenbahnrerwaltung im Jahre 1906. — Elektrische Bahnen: Baukosten elektrischer Bahnen. Gleia- 
lote Bahnen. Der elektrische Betrieb im Simploo.Tounel. — Chronik: Verkehr uud Einnahmen der Osterr. Eisenbahnen im 
Monate Juni 1907 nnd Vergleich der Eiocaamen im ersten Semester 1907 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1904. Ausbau 
der VaJaa«atia-F.Rbn Teiie-Meatre-Venedig. Die Zunahme der Eiaenbabnanfalle. Vom Ban der Mout Blaoc-Bahn — 
Literatur: Der Eimbabn-AlkohMgiitfu'jr-Vcrbanl und «eine Bestrebungen. „Baidingera Selbstadvokut«. — Club- 
Nachrichten: ErSffuong der Club-Salson 1907/1908. 



Clubversammlung: Dienstag, den 29. Oktober 
1907, «',7 Uhr abends, Eiöffhung "der Saison 1907/1908. 
Vortrag der Herren Landeseisenbahnreierent and Landes- 
ausschuß Dr. Robert Pattai und Iogenieur Eduard 
EDgelmann, Landesbaurat nnd Leiter der Landeseiaen- 
bahnbaudirektion, (Iber: „Dk niederöstenekhisch-nteirische 
Alpenbahn von St. Pölten nach Maria-Zell, ihr Ausbau 
und die Einführung der elektrischen Traktion.* 

Nach dem Vortrage gemeinschaftliches Abendessen 
im Clublokale. 



Einladung. 

Die Beteiligung der Clubinitglieder au der Ab- 
haltung der Vortrage in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren bestandig im Rückgänge 
begriffen. Es muß daher zu dem Ausknnftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich nnd mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zweeke 
des Club widmen nnd dnreh rege Beteiligung an der 
Abhaltung toii Vortrügen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
trage zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 
melden zu wollen. 

Das Vortrags-Komitee. 



Vorträge Im November 1907. 

5. November 1907: Herr k. k. Regierungsrat August 
Ritter von Loehr: „ltchcbilder" (Sizilien. Neue 
Dolomiten Straße, etz.) Zn diesem Vortrage haben 
auch Damen und Kinder Zutritt. 

12. November 1907: Herr Emil Spitzer, Adjunkt der 
priv. öst -ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft: „Streif- 
lichter übet Kreditverhältnisse und Besteuerung des 
BcamtiiwfaNdea". 

19. November 1907 : Herr Hugo Gerbers, Schriftsteller 
und Redakteur: „ Wechselbeziehungen zwischen Eisen- 
bahnen und Fremdenverkehr''. 

26. November 1907: Herr Rudolf F. Pozdena: 
„Kusmogmrie" (Entstebungs-, Entwicklung«- sowie 
Untergangs Hypotesen des Weltalls). Zu diesem 
Vortrage haben auch Damen Zutritt. 



Der neue Zentralbahnhof In Pilsen. 

Von ür. Ing. Johann rtasta, ^Inspektor der k. k. Baterr. S'aaUbabnen 

(Schind) 

Bei dieser zweiten Anordnung der geneigten Geleise 
wird infolge Entfallens des Brerasens, Unterlegens und 
Lockern» der Fahrzeuge eine bedeutende Ersparnis an 
Zeit, erzielt Hingegen muß bei dieser Art Rangieren fort- 
während eine eigene Rangiermaschine mitwirken, welche 
bei der ersten Art nicht nötig war. 

Von dem Erfahrungsergebnisse über die Anwendung 
des Rangierrückens bei der zweiten Rangiergruppe wird 
es abhängen, ob geneigte, in einem ununterbrochenen 
gleichmäßigen Gefälle angelegte Abrollgeleise der ersten 
Rangiergruppe auch weiter der Rangierung nach der 
ersten Art zu dienen haben, oder ob dieselben durch nach- 
trägliche Einlegnng der Rücken für die zweite Art der 
Rangiemng umgestaltet werden sollen. 

Wenn wir den Vorgang des Rangierens weiter ver- 
folgen, so gelangen wir zn dem Momente, wo das ein- 
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gelangte Brutto der aufgelösten Züge auf den besonderen 
Geleisen der Rangiergruppe I verteilt ist. Es ergibt sich 
nnu die weitere Notwendigkeit, dieses nach den Rich- 
tungen verteilte Brutto wiederum nach der Reihenfolge 
der Stationen in der bestimmten Richtung zu ordnen. 

Zu diesem Behufe wird das Brutto aus dem be- 
treffenden Richtungsgeleis auf den Rangierrücken der zweiten 
Rangiergruppe am kürzesten Wege transportiert, um von 
dort in die zweite, sogenannt« Stationsgruppe der Rangier- 
geleise rollen gelassen zu werden, in welcher Gruppe be- 
stimmte Geleise einzelnen Streckenteilen bestimmter Rich- 
tung vorbehalten sind, und zwar nach der Reihenfolge 
und Wichtigkeit der betreffenden Stationen. Hiebei wieder- 
holt sich der Vorgang wie beim ersten Rangieren. 

Die nach der Reihenfolge der Stationen geordneten 
Wagengruppen werden Uber das Auszuggeleise auf dem 
anderen (Duxer) Ende des Rangierbahnbofes auf langen 
parallel und längs der beiden Rangiergeleisegruppen an- 
gelegten Geleisen befördert. Auf diesen Aufstellgeleisen 
werden die rangierten Stationsgruppen nach den einzelnen 
Richtungen in vollständige Züge dieser Richtungen zu- 
sammengestellt; die fertigen Züge werden Uber ein selbst- 
ständiges Verbindungsgeleise auf die bereits erwähnten 
Expeditionsgeleise befördert, welche zwischen dem Per- 
sonenbahnhöfe und dem Frachtenbahnhofe situiert sind, 
worauf die Güterzüge iu der durch die Fahrordnung be- 
stimmten Zeit den Pilsner Bahnhof verlassen. 

Eine Ausnahme von dieser Kegel bilden die Güter- 
züge der Linie Pilsen -Dux im allgemeinen, und in be- 
sonderen Fällen der Linie Wien— Pilsen, lür welche die 
Aufstellgeleise auch die Rolle der Expeditionsgeleise über- 
nehmen können. 

Die Anordnung der Expeditionsgeleise in der Nähe 
des Personenbahnhofes bietet den anderen Vorteil, daß 
die Expedition sämtlicher Züge von einer einzigen Ex- 
peditionsstelle aus besorgt werden kann, wobei dem 
Rangierbahnhofe iu bezug auf die Güterzüge der Linie 
Pilsen -Dux und in besonderen Fällen auch auf die Züge 
der Strecke Wien- Pilsen die Rolle einer Nachbar-Mittel- 
station zufällt. 

Durch diese letztgenannte Anordnung ist auch dem 
lange gefühlten Bedürfnisse des direkten Überganges der 
Züge von Dux gegen Wien entsprochen worden. 

Bezüglich des Raogierbahnhofes ist noch zu be- 
merken, daß ohne Rücksichtnahme auf den Zeitaufwand 
eine günstige Abwicklung des Rangierdienstes umsomehr 
zu erwarten war, da auch die meteorologischen Verhält- 
nisse günstig sind. (Die geneigten und die Rangiergeleise 
gehen von Süden gegen Norden, die vorherrschenden 
Winde gehen von Westeu gegen Osten ) 

Bei der Erwägung der durch Berechnung ermittelten 
Zeitdauer kann jedoch der Einwand eriioben werden, daß 
das Rangieren aus demselben geneigten Geleise in die 
langen Aufstellungsgeleise im Bedarfsfalle einen Zeitver- 
lust zum Nachteile des Betriebes zur Folge haben kann, 
und zwar wegen der bedeutenden Zeitintervalle. 



Wenn sich jedoch dieser vorausgesehene Mangel für 
die vorerwähnten, übrigens höchst selten vorkommenden 
Bedarfsfälle wirklich einstellen sollte, so kann demselben 
durch Einlegen von zwei neuen Rangierrücken in die 
kontinuierlichen Ablaufgeleise der eisten Rangiergruppe 
leicht gesteuert werden, nachdem auch die zweit« Rangier- 
' gruppe durch Anlage eines selbstfindigen RangierrUckens 
von diesem Nachteile bereits befreit wurde. Durch diese 
I Rücken wird die Länge der geneigten Geleise und die 
; zum Durchlaufen derselben nötige Zeit verkürzt werden; 
auch wird im hohen Maße dem Einholen and Zusammen- 
stoßen der Wagen vorgebeugt werden, welchen die Fahr- 
zeuge auf langen geneigten gemeinschaftlichen Abroll- 
geleisen ausgesetzt sind. Die zahlreichen Beobachtungen 
der tatsächlichen Rangier Verhältnisse lieferten auf Grund 
der vorgenommenen Zeit- und Längenmessungen Ergeb- 
nisse, deren Mittelwerte mit den auf dem rechnerischen 
Wege ermittelten Werten befriedigend übereinstimmten. 
Hervorgehoben sei, daß sich die Rangierung auf dem 
Rangierrücken nach den bisherigen Erfahrungen noch 
günstiger gestaltet, als auf den kontinuierlichen Ablauf- 
geleisen. 

Zur Sicherung und zum Schutze der Zugsexpedition, 
sowie zur präzisen und sicheren Bedienung der Weichen 
werden die Weichen nebst den zugehörigen Signalen zentral 
gestellt und mit einer Sicherungsanlage für die Ein- und 
Ausfahrt der Züge versehen werden. 

Doch genügt es nicht, bloß die Stellung der Weichen 
selbst von einer noch so großen Anzahl Signale abhäugig 
zu macheu, wenn sonst der angestrebte Zweck durch die 
Anordnung der Geleiseanlage nicht erreicht werden könnte. 
Aus diesem Grunde werden in unmittelbarer Nachbar- 
schaft der bedrohten Ein- und Ausfahrten Ablenkgeleioe 
angelegt, durch welche alle kollidierenden Fahrten abge- 
lenkt werden. 

Durch diese Anordnung eignen sich jedoch diese 
Ablenkgeleise selbst zu einer nützlichen Abwicklung ver- 
schiedener Bahnhofsmanipulationen, insbesondere aber zur 
untergeordneten Rangierung als Auszuggleise. 

Mehr noch als dnreh die Anlage der Ablenkgeleise 
winde für die Sicherung des Eisenbahnverkehres nach 
dem behandelten Projekte durch die Eliminierung der 
bestehenden Niveaukreuzung der Böhmischen Westbalm 
und der Kaiser Franz Josef-Bahn und Anordnung einer 
Kreuzung beider genannten Hahnen mittels einer beson- 
deren i'berfahrts- bezw. Durchf'ahrtsbrücke in der Nach- 
bargemeinde Skurnian vorgesorgt.. 

Gleichzeitig mit dieser Brücke war die Verlegung 
der Strecken beider Bahnen derart zu lfisen, damit die 
Feldgrundstücke, welche bisher von beiden Bahnen insel- 
artig umschlossen waren, zu den parzellierten Teilen der 
erweiterten Reichsvorstadt angeschlossen werden können 
und damit für diese Vorstadt über die beiden Bahnen 
bequeme Kommunikationen geschaffen werden. 

Bei der Geleiseanlage des neuen Zentral-Balniholes 
in Pilsen wird — mit Rücksicht auf die projektierten 
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Niveaukreuzungen — eine gleichzeitige Eiu- bezw. Aus- 
fahrt je eines Güterzuges der Richtungen gegen Wien 
und Prag und je eines Personenzuges in der Richtung ; 
gegen Prag und Dax unmöglich sein; ebenso wird die 
gleichzeitige Ein- und Ausfahrt je eines Personenzuges 
in der Richtung gegen Furth i. W. und Eisenstein und 
je eines Güterzuges gegen Eger und Furth unmöglich 
sein. Hingegen können alle übrigen Kombinationen der 
gleichzeitigen Ein- bezw. Ausfahrten aller Züge anstands- 
los vorgenommen werden. 

Dieser Umstand hat einen besonderen Wert für den 
Fall der gleichzeitigen Ein- oder Ausfahrt je eines Per- 
sonenzuges oder aber auch der gleichzeitigen Ein- bezw. 
Ausfahrt je eines Güterzuges aller sechs bestehenden 
Richtungen, was eine gründliche und bedeutende Ver- 
besserung der bestehenden VerkehrBverhältnisse des 
Pilsner Bahuhofes bedeutet, wo zufolge der bisherigen 
Niveaukreuzung der Böhmischen Westbahn und der 
Kaiser Franz Josef-Bahn die Expedition der Züge unge- 
mein erschwert war. 

Die Zulassung der ersterwähnten Niveaukreuzungen 
der Güter- und Personengeleise erscheint bei den projek- 
tierten Sicherungsanlagen anstandslos, insbesondere aus 
dem Grunde, weil die durch die letzteren ausgeschlossenen 
Ein- und Ausfahrten nach den bisherigen Fahrordnungen 
gar nicht vorkommen und Vorkommendenfalls bedroht die 
Signalisierung der Züge und Blockierung dieser Kreuzungen 
den Verkehr oder die Expedition mit keinerlei Kompli- 
kation. 

Die Auflassung der bestehenden Niveanttbersetzungen 
in Km 97'/», »8-1, 99* 6 und 99-8 der Linie Pilsen- Dux 
sowie in Km 108*/., der Westbahn stellt einen weiteren 
wertvolleu Beilrag zur Erhöhung der Betriebssicherheit 
sowie des Betriebes und der Benützbarkeit der Bahn- 
hofsanlagen dar. 

Bei der Durchführung des beschriebenen Projektes 
mußten folgende Grundsätze des Bauprogrammes beachtet 
werden : 

1. Die Erhaltung und Sicherung des ungestörten 
Bahn- und Straßen Verkehres ; 

•i. die Verteiluug sämtlicher Bauarbeiten in eine 
entsprechende Anzahl von Baupet ioden je nach den Ver- 
kebraverhältnissen und den erteilten Baukrediten ; 

3. der kontinuierliche und glatte Übergang zwischen 
den einzelnen Baupbasen mit Vermeidung aller Provisorien, 
deren Unvermeidlichkeit nicht erwiesen war. 

Die Einhaltung der gestellten Grundsätze gestatte! 
jedoch keine Auflassung einer Bahnhofeanlage, solange 
für dieselbe nicht ein Ersatz im Rahmen des in Durch- 
führung begriffenen Projektes vorhanden ist. 

Aus dieser Ursache erschien es zweckmäßig, vorerst 
den Bau des Rangier- uud Zugförderungsbahnhotes durch- 
zufahren. 

Durch deren Eröffnung, welche am 1. November 1898 
erfolgte, ist der bestehende Bahnhof entlastet worden; 
von dem belästigenden Versebube befreit, konnte derselbe I 



allen durch die ßaubeweguug hervorgerufenen Unregel- 
mäßigkeiten standhalten. Die Nachbarstationen Pilsenetz 
und Tremosnä der verkehrsreichsten Anschlußlinien Pilsen — 
Wien und Pilsen— Dux wurden bereits fiüher zu dem 
Behnfe bedeutend erweitert, damit sämtliche Unregel- 
mäßigkeiten eines dichten Verkehrs durch dieselben ab- 
sorbiert werden und die Station Pilsen während des 
Baues davon verschont bleibe. 

Sodann ist ein Teil des projektierten Werkst ätten- 
baknhofes ausgeführt worden, und zwar* vorläufig in einem 
solchen Umfange, daß die alten Werkstätten der Pilsen — 
Priesner Bahn ersetzt wurden. Hiedurch gelangte der 
Bau des neuen Zentralbahnhofes in jenes Stadium, in 
welchem die alten Heizhäuser und Werkstätten der ehe- 
maligen Pilsen— Priesner Bahn — als gänzlich ersetzt — 
demoliert werden konnten; die hiedurch gewonnenen 
Flächen sind zur Rekonstruktion und Erweiterung des 
Frachtenbahnhofes im Siune des behandelten Projektes 
verwendet worden. Diese Teilausführung umfaßt die Last- 
wagen- Montierungs werkstatte, die Holzbearbeitungswerk- 
stätte, das Haschinen- und Kesselhaus mit der elektrischen 
Zentrale, die Kühlanlage, die Holztrockenkamroer, eine 
Geleisebrückenwage, eine Lagerauskocherei mit den dazu- 
gehörigen Nebenanlagen, Kanalisierungen, Geleiseu, Dreh- 
scheiben, Schiebebühnen etc. Der Antrieb sämtlicher 
Arbeitsmaschinen erfolgt mittels elektrischer Kraftüber- 
tragung, die Heizung der Arbeitsränme mit hochgespanntem 
Dampf. Der Unterbau, welcher eine Erdbewegung von 
360.000 m» erforderte, ist in dem ganzen Bereiche des Werk- 
stättenbahnhofes vollendet. In diesem Umfange wurde der 
Werkstättenbahnhof als Ersatz der aufzulassenden Werk- 
stätte der ehemaligen „Eisenbahn Pilsen— Priesen— 
Komotau* nebst umfangreichen Adaptierungen der ehe- 
maligen Böhmischen Westbabn- Werkstätte am 1. Februar 
1904 fertiggestellt und in Betrieb gesetzt. 

Unterdessen ist gleichzeitig der Frachtenbahnhof 
und die Peraonenhalt est eile in der Reichsvorstadt samt 
der Linienüberführung der West- und Kaiser Franz Josef- 
Bahn durchgeführt worden : der hiebei resultierende 
Überschuß an Erdaushub wurde zur Anschüttung der 
Bahnhofdämme verwendet Die Inbenntzungsnahme des 
projektsmoßig ausgeführten Frachtenbahnhofes ausschließ- 
lich der Massengut platze erfolgte am 1. Juli 1903, die 
Eröffnung der Personenhaltestelle Pilsen— Reichsvorstadt 
und der Linienüberführung der Böhmischen Westbahn 
über Kaiser Franz Josef-Bahn am I. Oktober 1904. 

Nach Fertigstellung der Rangier-, Zugförderung*-, 
Werkstätten- und Frachtenbahuhöfe, sowie der Personen- 
haltestelle .Reichs vorstadt u und nach der hiedurch er- 
folgten Befreiung des alten Westbabnhofes von sämtlichem 
Frachten-, Zugförderungs- und Werkstättenbetriebe wurde 
es möglich, zu der Durchführung des schwierigsten Teiles 
des Bauprogrammes, das ist zum Bau des Personenbahn- 
hofes nach Maßgabe der freigewordenen Bauplätze uud 
Fertigstellung der erforderlichen Provisorien zu schreiten. 
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Die hieroit verbundenen bedeutenden Bauerschwer- 
nisse ergaben sich aus der Erhaltung des ungestörten und 
nicht störenden Verkehres, und zwar nicht nur des Eisen- 
bahn-, sondern auch des Straßenverkehres. Diese Er- 
schwernisse sind jedoch von einer zu lokalen Bedeutung, 
um den nicht direkt interessierten Leser mit der Schil- 
derung der entsprechenden komplizierten Baumaßregeln 
und umfangreichen Provisorien belastigen zu dürfen. 

Die Ausführung der Unterbauobjekte bietet mit Rück- 
sicht auf die Erhallung des ungestörten und sicheren 
Eisenbahn- und Straßenverkehres vom Standpunkte der 
Detailbauführnng viel interessantes. Von den bisher durch- 
geführten Objekten ist in dieser Beziehung insbesondere 
das Tunnelieren des stadtischen Sammelkanales in Km 9'.)% 
der Linie Pilsen— Dux und die Herstellung einer neneu 
Durchfahrt in Km 108 3 /, der Linie Pilsen— Prag in einem 
lockeren und druckreichen Eisenbahndamme hervorzu- 

Nicht weniger interessant und lehrreich waren auch 
die komplizierten Unterbau- und Oberbauprovisorien, durch 
welche die Bahn- und Straßeuverlegungen als aoch die 
Freimachung der Baustellen des neuen Personenbahnhofes 
ermöglicht wurden. 

Mit Rücksicht auf die Konstruktion »höhen, sowie auf 
eine leichtere Durchführung sind die meisten der Brücken- 
bauten mit Eisenkonstruktionen überspannt, deren Fahr- 
bahn behufs Schalldämpfnng und freier Legung der 
Geleise und Wechsel mit durchlaufendem Schotterbette 
über Buckelplattenbelag hergestellt wird. 

Zur Herstellung der Erddämme wurde teils das an 
Ort und Stelle gewonnene Material benützt, teils wurden 
neue umfangreiche Materialgruben eröffnet, aus denen das 
Erdreich mit zahlreichen Zügen auf den Verwendungsort 
befördert wurde. Sämtliche Erdarbeiten, exklusive Werk- 
stättenbahnbof betragen laut Kostenvoranschlag zirka 
580.000 m\ Zur tunlicbsten Ansnützung der teuren Grund- 
stücke, sowie behufs Vermeidung der Einlösung von be- 
sonders wertvollen Bau- und Gassengründen gelangten 
Stütz- und Futtermaueru in bedeutendem Umfange zur 
Ausführung. 

Die Entwässerung des Bahnhofplanums wurde außer- 
halb der verbauten Stadtteile teils durch offene Gräben 
oder aus Bruchstein hergestellte Sickerschlitze, teils jedoch 
auch durch Kanäle bewerkstelligt, welche samt den Spül- 
kanälen der Bahnhof hochbauten in die städtische Kanali- 
sation einmünden. 

Die Oberbauanlagen bestehen teils ans normalen 
Weichen- und Gleiskonstruktionen nach den bekannten 
Typen der k. k. österreichischen Staatsbahnen, teils aber 
auch aus abnormalen Weichen- und Fahrstraßen, welche 
mit Berücksichtigung der gegebenen Richtungsverhftlt- 
nisse bei Anlage von zahlreichen Weiehenverbindungen in 
den Bögen, sowie bei fächerartiger Ausgestaltung der ge- 
krümmten Mullergeleise zum Zwecke der umlichgteu Redu- 
zierung der verlorenen, bezw. nnbenüfzbnien Geleiselängen 



von Fall zu Fall spezielle abnormale Oberbaukonstruktionen 
erforderten. In dieser Hinsicht weisen die ausgeführten 
Oberbauanlagen einige interessant« und instruktive Falle 
von fächerartig ausgestalteten gekrümmten Muttergeleisen 
und Kurvenweichen aus. Das wienerseitige Muttergeleise 
des Werkstätteubahnhoies euthält z. B. 33 Stück Weichen- 
abzweigungen bei einer mit Parallelgeleisen belegten Planum- 
breite von 325 f«. Nicht weniger interessant und lehrreich 
ist auch die Ermittlung und Anlage der erforderlichen 
Oberbaupro visorien . 

Der Zweck dieser Provisorien ist: 

1. Den Übergang zwischen den projektsmaßigen 
Geleiseanlagen und dem alten, noch im Betrieh« befindlichen 
Geleisebestande an der Grenze verschiedener ßanphasen und 
Bauperioden zu schallen; 

2. die Ablenkung des ZugBverkehres von Baustellen 
sowohl aus Sicherheits- als anch ans bauökonomischeu 
Rücksichten derart zu ermitteln, daß jede Kollision zwischen 
dem Bahnbetriebe und der Bautätigkeit ausgeschlossen 
wird; 

3. die Anlage von Arbeitsgeleiseu für die Banmaterial- 
transporte. 

Die eingangs bei der Erläuterung des Projektes an- 
geführten Hochbauobjekte des neuen Zentralbahnhofes 
Pilsen haben die verschiedenartigsten Bedürfnisse eines 
weitverzweigten und komplizierten Eisenbahnbetriebs- 
dienates zu befriedigen, was sowohl bei der gegenständ- 
lichen Detailprojektsverfassung als auch bei der Bauaus- 
führung zu berücksichtigen war. 

Umfangreiche Pfeiler- und Gurtenfundierungen waren 
bei den großen Hochbauobjekten nnd deren Kanaliaierungen 
des Werkstättenbahnhoies in der hohen nud druckreichen 
Anschüttung erforderlich, wo auch die Wasserleitungen 
auf eiserne Piloten verlegt werden mußten. 

Von den neuartigen Hochbaukonstruktionen (bei 
Wänden, Decken etc.) und Verwendung von speziellen 
Baumaterialien (Asbestzementschiefer, armierter Beton etc.) 
wurde ein den Umständen angemessener Gebrauch ge- 
macht. 

Gegenwärtig ist der Personenbahnhof in Ausführung, 
deren Inangriffnahme bereits am 7. Jänner 1904 erfolgte. 

Die feierliche Eröffnung nnd Inbenütznngnehme des 
neuen Empfangsgebäudes fand am 17. Juli J9u7 statt, 
wodurch die Deniolierung der alten Aufnahmsgebäude 
nebst Auflassung der alten Bahnhofczufaliitstniße und 
Fortsetzung der projektsmflßigen Bauliersteilungen daselbst 
ermöglicht wurden. 

Die Vollendung der noch ausständigen Finalisierungs- 
arbeiten ist im nächsten Jahre (1908) zn gewärtigen. 

Pilsen, im Monate August 1007. 
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Ergebnisse der Staat sei senuahnverwaltung 
Im Jahre 1906. 

Das Elaenbahnffilnisterinm veröffentlicht soeben den 
„Bericht Ober die Ergebnisse der lt. k. Staatsefsenbabuver- 
waltung für das Jahr 1906". 

Der dem Berichte vorangeschickten Vorbemerkung infolge 
erscheinen in demselben die Betriebsergebnisse der mit 
1. Jänner 1906 in das Eigentum dea Staate» übergegangenen 
und während dieses Jahres von der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn für Rechnung des Staates betriebenen Linien des 
Nordbahnnet7.es nicht aufgenommen. Der Uber die Betriebs- 
ergebnisse de« Nordbahnnetzee im Jahre 1906 seitens der 
k. k. Nordbahndlreküon an das Elsenbabnmlnlsterium zu er- 
stattende Bericht wird gesondert zur VerbfTentlicbnng gelangen. 

Im Vergleiche mit den analogen Berichten der vorher- 
gehenden Jahre erfuhr der vorliegende Verwaltongsbericht 
mehrfache Abänderungen, welche teils eine neue, auf eine 
größere Übersichtlichkeit abzielende systematische Einteilung 
des Materials betreffen, teils die Auswahl nnd Art der Dar- 
stellung des letzteren zum Gegenstände haben. So worden die 
in dem Berichte enthaltenen Nachwelsnngen in einer den Über- 
blick erleichternden knapperen Form dargestellt, wodurch, ohne 
daß — abgesehen von einzelnen unwesentlichen, nnr internen 
Amtszwecken dienenden, Zusammenstellungen — irgendwie 
belangreiche Daten weggelassen wurden, der Umfang der 
Publikation um mehr als 1G0 Seiten verringert werden konnte. 
Überdies wurde der Bericht durch Angaben Aber den Sanitäts- 
dienst nnd das Rettungs wegen der Staatseiaenbahn Verwaltung, Ober 
die Beschaffungskosten der Fahrbetriebimittel, Ober die anf 
Grand des Elsenbahn-Haftpflichtgesetzes geleisteten Zahlungen, 
ferner durch detaillierte Angaben über die neu aufgetretene 
Ansgabenpost, betreffend Maßnahmen zur Hebnng der sozialen 
Lage des Staatseisenbahnperaonals, durch eine mit entsprechen- 
den Verweisungen versehene Hanplübersicht über die Ergebnisse 
des gesamten Staatsbahnbetriebes und deren Vergleich mit dem 
Vorjahre n. a. m. bereichert. 

Im folgenden seien die markantesten Daten des Berichtes 
iici vorgenooen. 

Das im vorjährigen Verwaltungsbericbte mit rund 
12 679 km ausgewiesene, im staatlichen Betriebe stehende, 
Bahnnetz, erfahr im Jahre 1906 einen Zn wachs von 
785 km oder 6" 19%» wovon auf die neu in Betrieb ge- 
nommenen Linien 552 ktn — 4'35% entfallen. 

Dieser Zuwachs von 785 km ergibt sich durch die Ein- 
beziehung der schon bisher vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen, im Berichtsjahre in dessen Eigentum Übergegangenen 
Kremstalbahn, ferner der Lokalbahnen D r f a h r — 
A igen-Schlftgl (M Q h 1 k r e I s b a h n) undCllll— 
Wöllan mit dem Flügel Hundsdorf— Skalis, 
sowie der Süddalmatinischon Staatsbahnen, 
nachdem die Einnahmen und Ausgaben dieser Bahnen nunmehr 
mit jenen des Oesamtnetzes kumuliert verrechnet werden, 
weiters durch die BetriebserBffnung v»n neuen Bahnstrecken, 
sowie durch die Übernahme des Betriebes von schon früher 
bestandenen Bahnen, und zwar : der Teilstrecken Klagen- 
f n r t— F ei s t r i t z i. R. nnd Feistritz i. R. — Aßling 
der Karawankenbahn, der Teilstrecken Lomnitz a. P. — 
A 1 1 p a k a und Lomnitz a. P. — S o b o t k a der Lokal- 
bahn Sudomer — SkaUko — Altpaka, der Lokalbahn Meran — 
Mals (V i n s c h g a n b a h n), der B o z e n— M e r a n e r 
Bahn, der Linie Aßling — Görz— Trie st der 
Wocheinerbahn nebst den Verbindungsknrven bei Görz und 
Opiina, der Teilstrecke Spital a. P.— 8 e 1 z t h a 1 der 
Pykrnbahn, der Zweigllnie Pozoritt a — L onisenthal 
der Lokalbahn Kimpolung — Dorna Watra, der Lokalbahn 
Rolbac h— A d o r f , der Linie V Illach Bosenbach. 



der Lokalbahnen D a n d I e b — R okitnitz, Zwett 1 — 
Martinaberg, T a r n 6 w — S zczucin, Tarnopo 1 — 
Zbaraz, Weizelsdor f — F e r 1 a c h nnd N e u h a u s 
— W o b r a t a i n. 

Das staatliche Botriebsnetz umfaßte somit 
am Schlüsse deB Jahres 1906 eine Gesamtbetriebsllnge von 
rund 13.464 km. 

Hieven entdelen 8672 km auf Bahnen im Eigentuine 
und Betriebe des Staates, 604 km auf für Rechnung des 
Staates betriebene Privatbahnen, 38 km anf die für Rechnung 
der Kommission für Verkehrsanlagen betriebene Wiener Stadt- 
balm und 4150 km auf für Rechnung der Eigentümer be- 
triebene Privatbahnen. 

Daa Anlagekapital der vom Staate anf eigene 
Rechnung betriebenen Bahnen betrug mit Ende 1906 
K 3052,911 306 und ei höhte sich gegenüber dem Vorjahre 
um K 236 777.584 = 8-41%. 

An eigenen Fahrbetriebsmittoln standen 
im Berichtsjahre fdr das Geaamtoelz der Staatseisenbahn- 
verwaltung 3155 Lokomotiven (gegen 1905 -f 3 31 %,), 
6692 Personenwagen (-f- 2 43%) nnd 55.373 Güterwagen 
<+ 4 09%), ferner 2438 Tender, 1443 Schneepflug*, 28 Waaaer- 
wagen und 12 Motorwagen zur Verfügung. 

Die Beschaffungskosten sämtlicher Fahr- 
betrlebsmittel bezifferten sich mit Ende des Jahres 1 906 
anf K 500.621.244 (-f- 5 66%). 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel anlangend, 
ist zu erwähnen, daß im Jahre 1906 auf dem staatlichen 
Betriebsnetze von 1,835.560 Zügen 78,918.832 Zngskilometer 
zurückgelegt wurden, was gegenüber dem Jahre 1905 einer 
Mehrleistung von 246.834 Zügen — 15"64% und von 
5,280.950 Zngskilometern = 717% entspricht. 

Die Gesamtleistung der Züge betrug 18-788 Millionen 
Brntto-Tonnenkilometer (1562 Millionen oder 9 33% mehr als 
im Vorjahre). Auf eiu Kilometer der durchschnittlichen Bntriebs- 
länge entfallen im Gegenstandsjahre t>026 (-f 3-20%) Zugs- 
kilometer nnd 1,434.548 (+ 5-02%) Brntto-Tonnenkilometer. 

Die ordentlichen Einnahmen bezifferten sich 
im Jahre 1906 im ganzen anf K 336,424.675, somit um 
K 30,512 484 = 9 87% mehr als im Jahre 1905. 

Unter den angegebenen Einnahmen figurieren die Trana- 
porteinnahmen der vom Staate für eigene Rechnung betriebenen 
Bahnen mit K 291,707.1 13 (gegen 1905 -f K 25,278 207 — 
9 49%) und die verschiedenen Einnahmen mit K 38 283.397 
(-f- K 1,113.935 = 3%), während der Restbetrag ans diversen 
anderen Eingängen resultiert. Von den ausgewiesenen Trans- 
porteinnahmen entfallen anf die Beförderung von Personen 
K 74,685.789 (+ 8 44%), von Reisegepäck K 3.573.760 
(-r 2*16%), von Eilgütern K 9,947.761 (+ 2"40%) uud von 
Frachtgütern K 203,499.803 (-f- 10 39%) 

Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebslänge 
berechnet betrugen die angegebenen Transporteinnahmen 
K 32.298 (gegen 1905 -f 3"86%Y 

Der V e r k e h r anf den vom Staate für eigene Rechnung 
betriebenen Bahnen wies im Berichtsjahre nachstehende Er- 
gebnisse auf: 

Die Anzahl der beförderten Personen stieg von 53,879 830 
im Jahre 1905 anf 59,458.750 im Jahre 1906 und erfuhr 
somit die beträchtliche Stelgerung von 10*35%, während die 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitte nnr um 3 58% zunahm. 
Personenkilometer wurden 2749 Millionen (+ 8 82%) zurück- 
gelegt. 

An Reisegepäck wurden 90.969 l (+911%) abge- 
fertigt; hiebei wurde eine Einnahme von K 3,573.760 
M- 2-16%) erzielt. 

Die Beförderung von Ellgut betrug 372.163 / (+ 6"44%); 
I die Einnahmen hiefftr stellten sich auf K 9,947.761 (+ 2*40%). 



Digitized by Google 



- 2Ö4 - 



Das Gesamtgewicht der Fracbtgutlrantporte bezifferte 
»ich mit 38,547.408 t (+ 7-56%) und die Einnahmen hieran» 
mit K 803,499 803 (+ 10 39%). 

Eine Steigerung der Transportmengen war im Jahre 1906 
hauptsächlich bei Bau-, Werk- and Nutzholz, Steinkohlen, 
Brannkohlen, mineralischen Leuchtstoffen, verschiedenen Steinen 
nnd Erden, Getreide, sowie bei Erzen und Mineralien zu ver- 
zeichnen; dagegen ergaben sich Ausfalle bei der Verfrachtung 
von Feld-, Garten- und Walderzeugnlssen und bei Brennholz. 

Die ordentlichen Ausgaben betrugen im 
Berichtsjahre K 249,272.466 nnd erhöhten sich gegenüber 
dem Vorjahre um K 18,079.554 •.. 7 -82%. 

Von diesen Ausgaben entfallen auf den Zeutraldienst der 
Staatsbabndirektionen K 15,920.771 (+ 2 19%), auf Bahn- 
aufsieht und Bahnerbaltung K 47,250.989 (-( 8 72°/,,), auf 
den Station»- und Fahrdienst K 58,409.170 (■{ 4' 14%), auf 
den Zogforderungsdieost und die Erhaltung der Fahrbetriebe- 
mittel K 63,649.363 (-f- 5 88%), auf die Hilfsanstalten für 
den Betrieb K 5.611.319 (+4 02%,), auf sonstige Betriebs- 
auslagen K 23,746.699 und anf die neue Ausgabenpost 
.Pauschalerfordernis für Maßnahmen zur Hebung der sozialen 
Lage des Staatseisenbabnpersonals" K 4,016 519; der noch 
verblvibeude Betrag verteilt sich auf verschiedene andere 
Ausgaben. 

Der Betriebstiberschuß, d. i. die Differenz 
zwischen den ordentlichen Einnahmen und den ordentlichen 
Ausgaben betragt sohin im Jahre 1906 K 87,152.209 gegen 
K 75,016.279 im Jahre 1906, d. i. pro Kilometer Betriebs- 
lange K 9546 gegen K 8511 (+ 1216%) im Vorjahre. 

Von den oben ausgewiesenen Mehrausgaben des Jahre« 
1906 entSelen, abgesehen von dem oben erwähnten neu auf- 
getretenen Erfordernis fflr soziale Maßnahmen, die größten 
Betrüge auf die Kapitel „Bahnaufsicht und Bahnerhaltung* 
(-f- 3'7 Millionen Kronen), „Zugförderungsdienst und Erhaltung 
der Fahrbetriebsmittel-' (+ 3 5 Millionen Kronen) und „Stations- 
uod Fahrdienst" (-f 2 3 Millionen Kronen). Diese Mehraus- 
gaben sind zum größten Teile durch den eingetretenen be- 
deutenden Streckenzuwachs begründet. 

Der Vergleich der Ergebnisse des. Staats- 
bahnbetriebes im Jahre 1906 mit dem Staats- 
v o r a n s c h 1 a g e ergibt im Ordinarium bei den Ausgaben 
ein ungünstigeres Resultat nm K 5,694 926 nnd bei den Ein- 
nahmen ein günstigeres Ergebnis um K 27,967.346, mithin 
ein günstigeres Nettoergebnis um K 22,272.420. Das Netto- 
irgebnis für den gesamten Etat des Eisenbahnmtnisterinms 
stellt sich dem Staatsvoranschlage gegenüber günstiger um 
K 21,877.795 {Erfordernis ungünstiger nm K 6,125.592, 
Bedeckung günstiger um K 28,003.387). Die Extra-Ürdinarial- 
gebarung war in ihrem Endergebnisse um K 6,019.339 un- 
günstiger. Die Bedeckung dieser Mehrausgabe erfolgte nahem 
zur GAnze aus den Gebarungsüberschiissen des Jahres 1905. 

In den oben angegebenen Ausgaben ist der namhafte 
Betrag von K 12,517.999 enthalten, welchen die Staatseisen- 
bahnverwaltung an Erwerb-, Grund- und Gebäudesteuer im 
Jahre 1906 entrichtet hat, wovon K 6,098.303 auf die staat- 
liche Steuer und K 6,419.696 auf Landes-, Bezirks- und 
Komiuiinalzuschläge entfallen. 

Die angeführte» Daten lassen etsehen, daß die bereits 
wahrend der letzten Jahro erkennbare Besserung der Ergeb- 
nisse des »Staatsbahnbetriebes auch im Jahre 1906 weitere 
Fortschritte gemacht hat, indem namentlich die Transpoitelu- 
nahmen sowohl gegenüber dem Vorjahre als auch im Ver- 
gleiche zum Staatsvuranschlago ein« beträchtlich« Steigerung 
erfuhren. 



ELEKTRISCHE BAHNEN. 
Baukosten elektrischer Bahnen. Nach Angaben in 
der Zeitschrift „l'ElUtrlcila" stellt sich in Europa die Aus- 
führung einer eingleisigen normalspurigen Bahn im MitUl zu 
49.000 bis 50.000 Frcs. pro km; die Umwandlung einer 
bestehenden Pferdebahn mit gnt erhaltenem Oberbau auf den 
elektrischen Betrieb kostet 33.000—40.000 Frcs. pro km. 
Bsdeutend höher sind die Kosten bei unterirdischer Strom- 
zufiihrung. Je nach der Konstruktion des Schlitzkanals be- 
wegen sich die Baukosten zwischen 170 000 und 230.000 Frcs. 
pto km; außerdem sind oft zusätzliche Arbeiten, wie 
Wasserableitung, Gasrohrverlegung erforderlich, die 20— 30% 
der Baukosten ausmachen können. Bei den mit Akkumulator- 
wagen zu befabrenden Linien muß man in die Baukosten, 
welche die gleichen sind, wie bei Dampf- oder Pferdebahnen 
(zirka 30.000 Frcs. pro km), noch 8—10 000 Frcs. für 
die Batterie eines jeden in Betrieb gestellten Wagen ein- 
rechnen. Beim Oberflachenkontaktsystem Dlatto stellen sich 
die Baukosten pro 1 km auf 100.000 Frcs. 

Gleislose Bahnen. Die SocieU per la Trazione Elec- 
trica hatte auf der Mailänder Ausstellung 1906 eiue gleislose 
Bahn im Betriebe anagestellt. Die Trolley-Leitung war doppel- 
polig; die StromzufBhrung erfolgte dorch einen vierrädrigen 
KonUktwagen, welcher von nuten mit 5 kg Druck gegen die 
Drahte gepreßt wird. Der Wagen kann sich bis auf 2 6m 
von der Leitung entfernen. Die Wagen ergaben bei einer 
Geschwindigkeit von 35 km pro Stunde einen Energiever- 
brauch von 58 WStd. pro Wagenkilometer; die Omnlbnsse 
der Linie Spezla— Portovere bei einer Geschwindigkeit von 
15 Jim pro Stunde einen Energieverbranch von 62H'/Std. pro 
Wagenkilometer. 

Der elektrische Betrieb Im Slmplon-Tcmnel. Wie 
dem eben erschienenen Geschäftsbericht der Firma Brown, 
Bo verl & Co. zu entnehmen ist, hat dieser Betrieb alle 
Erwartungen erfüllt. Es zeigte sich, daß er «uverlasslg ist 
nnd daher das Vertrauen in den elektrischen Betrieb der Voll- 
bahnen zweifellos gesteigert hat. Es wird besonders die 
Leistungsfähigkeit der Anlage hervorgehoben, die die an sich 
schon hochgestellten Anforderungen des Vertrages noch über- 
traf. Z. B. haben die elektrischen Lokomotiven wiederholt 
anstatt der vorgeschriebenen 400 / Züge solche von 650 t 
befördert. In einigen Wochen werden zwei in Arbeit befind- 
liche Lokomotiven mit erhöhtem Adbasionsgewicht in Betrieb 
kommen, welche eine ganz nene Bauart aufweisen nnd die 
bisherigen Lokomotiven in ihrer Leistungsfähigkeit noch be- 
trachtlich Ubertreffen werden. 



CHRONIK. 
Verkehr nnd Einnahmen der k. k. österr. Btaats- 
I bahnen im September 1907. 

j I. Eigeue und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 
(Betriebslange 10.613 im 1907, 10.552 km 1906). 
Befördert wurden im Bereiche der k. k. Staatsbabn- 
direktionen 6,089.000 Personen und 3,653.900 t Güter, ein- 
genommen wurden hiefür K 8,971.500, bezw. K 19,458 100, 
zusammen K 28.429 600 (-fK 1,666.636 gegen September 1906); 
! im Bereiche der k. k. Nordbahndirektion wnrden befördert 
1,416.600 Personen und 1,689.600 / Güter, eingenommen 
K 2,138.200, bezw. K 7,916.300, rnsammen K 10,054 500 
( r K 719.182 gegen August 1906). 

Die provisorische Ermittlung der Trausporteinnahmen des 
Monats September 1907 ergab bei den 

Westlichen Staatsbahtien 
ans dem Personenverkehre K 6,687.200 (4,896.000 Reisende), 
ans dem Güterverkehr K 13,935.700 (2,841.300 i), bei den 
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örtlichen Staatsbahnen 
ans dem Personeuverkebre K 2,284.300 (1,193.300 Reisende), 
aus dem Gllterverkehre K 5,522 400 (811.900 0- den 
staatlichen Linien der Nordbabn ans dem Personenverkehre 
K 2,138.200 (1,416.600 Reisende), ans dem Güterverkehr«* 
K 7,916 300 (1,689.600 <)• 

Die Gesamlelnnabme der älteren Linien der k. k. Staats- 
babnen stellt aieh im Perionen verkehre um K 252.450 
(-f- 497.000 Reisende), im Gttterverkehre am K 1,414.186 
l-j- 362.300 0 hoher als die definitiven Ergebnisse de» Ver- 
gleichstnonats im Vorjahre. Von der Hehreinnahme de» Personen- 
verkehrs entfallen K 211.670 (+408.100 Reisende) auf das 
Westliche und K 40.870 (+ 88.900 Heisende) anf da« Ört- 
liche, von jener des Güterverkehrs K 1,106.638 (+ 307.600«) 
anf daa Westliche und K 308.658 (-f 64.700 ') auf das 
östliche Slaatsbahnnetz. 

Auf den staatlichen Linien der k. k. Nordbahndirektion 
blieb der Personenverkehr nm K 192 231 ( — 130.700 Reisende), 
hinter den Ergebnissen des Vergleichsmonats zurück, wahrend der 
Güterverkehr eine Zunahme nm K91 1 .413(4- 191.000 1) aufweist. 

Die Mehreinnahmen des Personenverkehrs anf den beiden 
alteren Staatababnnetzen ist außer auf den Einfluß dea an- 
haltend schönen Herbstwetter», zum Teile auch, und zwar 
speziell hinsichtlich der südlichen Linien, auf die in Kärnten 
abgehaltenen Kaisermanöver zurückzuführen. 

Im Gttterverkehre hielt sowohl anf den älteren Linien 
der StaaUbahnen wie auf jenen der Nordbahn die allgemeine 
Verkehrszunahme, insbesondere die rege Beförderung von Kohle, 
Holz, Baumaterialien, Erzen und Mahlprodukten in uoge- 
schwächter Weise an. Für die ausgewiesene Mehreinnabme 
kommt weiter noch, wenn auch nicht ausschlaggebend, in 
Betracht, daß der Versand des böhmischen Brauukohlenrevieia 
im Vergleicbsmonate des Vorjahres infolge partiellen Strikes 
durch 10 Tage stark unterbunden war. 

II. Wiener Stadtbahn 
(Retriebslänge 38 im). 

Befördert wurden 2,430.000 Personen und 63.000/ 
Güter, eingenommen K 360.000, bezw. K 76.000, zusammen 
K 435.000 (+ K 14.773 gegen September 1906). 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen 
der Wiener Stadtbahn ergab pro Monat September 1907 im 
Personenverkehr« eine Mehreinnabme von K 14.121 (-j- 120.000 
Reisende), im Gttterverkehre eine solche von K 662 (-}- 100 t) 
gegen die definitiven ErfolgszifTern des vorjährigen Vergleichs- 

Ausbaa der Valsngana-Bahn Teue— Mestre 
Venedig. Über den gegenwärtigen Stand des Baues dieser 
Linie teilt die „Bozener Zeitung" folgendes mit: 

Bekanntlich wurde von der italienischen Regierung mit 
königlichem Dekrete vom 23. Februar 1905 der Gemeinde 
nnd Provinz Venedig die Konzession für 70 Jahre «nm Baue 
und Betriebe einer Eisenbahn von Mestre nach Castellfranco 
nnd Bassano— Primolano an die österreichisch - italienische 
Grenze erteilt. Die italienische Regierung förderte dieses 
Unternehmen dadurch, daß sie für die Strecke Mestre — 
Bassano per Kilometer eine Subventioa von Lire 4900 und 
für die Strecke Bassano— Reichsgrenze von Lire 8000 per 
Kilometer bewilligte. 

Die Gemeinde nnd Provinz Venedig traten dann die 
Konzession der Societä italiena „Ferrovia della Valsngana" 
ab nnd unterstützten selbe mit eigenen Lire 4,200.000. 

Die italienische Regierung hat ferner dieser Gesellschaft 
die Mitbenützung der Strecke Mestre— Venedig, sowie jene der 
bestehenden Bahnhöfe Mestre. — Castellfranco — Bassano, Venezia 
3. Lucia und Venezia Marittima zugestanden, was natürlich 
für das Prosperieren des Unternehmens von weittragender 
Bedeutung ist. 



Der erste Abschnitt der Linie Mestre — Bassano, mit 
einer Länge von 51*3 km, entwickelt sieh in nahezu ebenem 
Terrain. Der Höhenunterschied der beiden Endpunkte der 
Strecke beträgt 125 67 m, sie hat Kurven von sehr großem 
Radius, äußerst geringe» Gefälle, welches nur auf einer sehr 
kurzen Strecke 1'8 m per 1000 ni (1'8%) beträgt 

Der zweite Abschnitt Bassano— Reichsgrenze mißt 
30 6 km und entwickelt sich in etwas gebirgiger Landschaft. 
Er bleibt stets am liuken Ufer der Brenta und qnert den 
Wildbach Cismon mit einer drelbogigen BrBcke. Diese Linie 
wird 17 Tunnels mit einer Gesamtlänge von etwas über 6 l;m 
enthalten. Die beiden Endpnnkte dieser Strecke weisen einen 
Höhenunterschied von 96 8 m auf und das Höchatgefalle be- 
trägt lO"/^, der Mindeetradius 300 m. 

Der überbau besteht ans Schienen von 12 m Länge 
mit 36 kg per 1 m. Sie sind anf je 14 Schwellen verlegt. 

Außer den mit dem italienischen Stuntsbahniietze ge- 
meinsamen Stationen Mestre, Castellfranco, Bassano der ersten 
Strecke sind auf dieser noch projektiert die Stationen Noale 
und die Haltestellen Piombino Deee und Castello di Godego. 
Die zweite Teilstrecke erhält dagegen die Stationen Carpane- 
Valstagna und Primolano und die Haltestellen Bologna und 
Cismon. 

Auf der Strecke Mestre— Bassano ist der Unterbau 
nahezu fertig, der Oberbau dagegen noch nicht. Es ist daher 
vorauszusehen, daß diese Teilstrecke anfangs 1908 in Betrieb 
genommen werden wird. 

Für die Strecke Bassano— Reichsgrenze werden die 
Arbeiten begonnen werden, sobald die beiderseitigen Regie- 
rungen den erforderlichen Staatsvertrag über den Anschloß 
vereinbart haben. Wichtig diesbezüglich ist, daß auch diese 
Strecke in drei Jahren fertiggestellt sein muß. 

Vom Endpunkte des italienischen Gebietes bis zur heutigen 
Station Tezze sind ungefähr 3 km Unterbau fertig, auf 
denen nur noch der Oberbau anzubringen ist. 

Die italienische Regierung bat es der Gesellschaft gegen- 
über übernommen, bei der österreichischen Regierung dahin 
zu wirken, daß auf der Strecke Trient— Tezze die nötigen 
Verbesserungen vorgekehrt werden, nm auch diese Linie für 
den internationalen Verkehr auszugestalten. Außerdem hat sie 
versprochen, sich bei der österreichisch-ungarischen Regierung 
zu bemühen, daß die Teilstrecke — italienische Relcbsgrenze— 
Tezze rechtzeitig ausgebaut werde. 

Vom Bau der Mont Blano-Bahi. Es wird nicht laoge 
mehr danern nnd die Touristen werden in der Lage sein, sich 
eine Fahrkarte zum Gipfel des Mont Blanc zu lösen. Die 
französischen Ingenieure, die mit dem Bau der Bahn betraut 
sind, haben den Schienenweg bereits bis zum Mont Lacbat 
(7000 Fuß), d. b. fast bis zur halben Höhe fertiggestellt, 
und sobald das rollende Material beschafft nnd eine Anzahl 
Stationen fertig gebaut sein werden, soll der erste Teil der 
Mont Blanc-ßabn dem Publikum eröffnet werden. Die weiteren 
Stationen worden sein: Rogncs 8135, Tete Rouwie 10.550, 
Aiguille dn Gonter 12.000 und Dame du Gouter 13.475 Fuß. 
Bis zu einer Höhe von 8220 Fuß, etwas Uber die Hälfte der 
ganzen Strecke, wird die Eisenbahn völlig frei liegen und 
eine Reihe prächtiger Alpenlandschaften mit Gletschern, 
Schneefeldern und jähen Abgründen wird während der Fahrt 
an den Augen der Reisenden vorübergleiten. Von dieser Höhe 
bis zu 11.900 Fuß werden die Züge durch eine Galerle 
fahren, die durch den Bergabhang gebohrt im, jedoch häufig 
öfTnnngcu in dem Felsen hat. Von da ab wird bis zum Gipfel, 
zu einer 3000 Fuß größeren Höhe, ein Tunnel gebohrt werden, 
da nur so die Linie vor den Lawinen, die in dieser Gegend 
häufig niedergehen, geschützt werden kann. Der letzte Teil 
der Strecke bietet die größten Schwierigkeiten, nnd e» wird 
Jahre dauern, ehe er vollendet werden kann ; aber tllr die 
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Zwischenzeit wird von dem Gipfel der Aiguille da Goater 
bis zur Spitze dea Munt Blaue ein Fußweg angelegt werden, 
der die Touristen in den Stand setzen wird, da« „Dach 
Europa** mit Hilfe von Schütten oder zu Fuß ohne Gefabren 
oder allzu große Strapazen zn erreichen. Die Hont Blano- 
Habn wird nach dem Strob-Zahnradsyetem erbaut, das anf 
der Jungfrau und anderen Bergbahnen in der Schweis sich 
so gut bewahrte. Alt Zugkraft wird die Elektrizität benutzt, 
deren Kosten, nachdem die Kraftatationen einmal angelegt 
aind, minimal sein werden, da sie von den zahlreichen Wasser- 
fallen und Bergströmen in der Nähe bezogen werden kann. 
Die größte Stelgang wird nicht Uber 1 *. 5 «ein ; diese wird 
eine Schnelligkeit von 6 — 8 hn in der Stunde erlauben, wobei 
die Passagiere den Übergang In höhere Luftschichten ohne 
Gefahren ertragen können. Jede Station wird mit Sauerstoff- 
bebftltern für die an der Bergkrankheit Leidenden ausgerüstet 
sein. Ea aollen taglich zwölf Zuge zum Gipfel dea Mont Plane 
fahren ; der Preis einer Rückfahrkarte wird Frcs. 40 be- 
tragen. Sollte die Elektrizität einmal versagen, so werden 
machtige Lokomotiven zur Aushilfe bereit stehen. Die Rosten 
der neuen Bergbahn werden, wie der Genfer Korrespondent 
dea „Standard" berichtet, bis zur Aiguille da Goater 100 Mil- 
lionen Mark und für den letzten Teil der Strecke 40 Hillionen 
Mark betragen. 

Die Zunahme der F.lienbahaunfllle. Die jüngsten 
Statistiken der Eisenbabuunfälle lassen erkennen, daß deren 
Zahl in den verschiedenen Ländern gleichmäßig im Wachstum 
begriffen ist. Die Londoner Handelskammer gibt eine Statistik 
der Cuftlle. die sich im Jahre 1906 auf den Eisenbahnen 
von Großbritannien und Irland ereignet haben und diese zeigt, 
daß der Durchschnitt der vorhergehenden zehn Jahre erheb- 
lich Gberschritten ist. Es wurden im Jahre 1906 bei Unfällen, 
die ZQgen wahrend der Fahrt begegneten, 1109 Personen 
— Reisende und Angestellte — getötet und 7212 verwundet. 
Die DurcbacbnittszinTern der vorhergehenden zehn Jahre aber 
waren 1144 Tote and 6631 Verwundete, zusammen also 
686 Opfer weniger. Auch in Frankreich bat die Zahl der 
Eisenbahnun falle zugenommeo. Allen voran aber marschiert 
Amerika. Nach der soeben veröffentlichten Statistik für das 
Jahr 1906 wurden in den Vereinigten Staaten in dem am 
30. Juni 1906 zu Ende gehenden Betriebsjahre 4157 Personen 
getötet und 65.657 verwundet; im Kalenderjahre 1906 waren 
5700 Tote und 78.000 Verwundete! 



LITERATUR. 

Der Eiaennahn>AIkoholgegner- Verband and Beine 
Bestrebungen 1902 1907. Vom Eisenbahndirektor a. D. 
de Terra, Harburg. Kommissionsverlag von Greven & 
B e c h t o 1 d, Köln, 1907. 62 S. 8". 

In kurzen Umrissen werden die Entstehung, die Außere 
Entwicklung und die Wirksamkeit des E A. V. geschildert. 
Den Schluß bildet ein kurzer Überblick Uber seine Finanzlage. 
Als Anlagen sind der Schrift ein Abdruck des vom Verfasser 
Ende 1901 verbreiteten Aufrufs „an alle deutschen Eisen- 
bahner (Beamte nnd Arbeiter)', ein Abdruck der Satzung des 
E. A. V. und ein Mitgliederverzeichnis (nach dem Sunde vom 
1. April 1907) beigegeben. Wie bekannt, hat sich der Ver- 
band die Aufgabe gestellt, auf möglichst weitgehende Aus- 
schaltung des Alkoholgenusses in dem gefahrvollen und ver- 
antwortlichen Eisenbahndienst hinzuwirken ; namentlich im 
Interesse der Sicherheit des Verkehrs. Dsr Verbind ist ins- 
besondere bemüht: .1. das Eisenbalmpersonal über den Unwert 
der alkoholischeil Getränke als „Stärkungsmittel - sowie Uber 
ihre Entbehrlichkeit als Geuußmittel aufzuklaren und es auf 
die Gefahren hinzuweisen, die auch mit dum „müßigen- Genoß 
solcher Getränke für den verantwortlichen Eisenbahndienst 



verbunden sind; 2. möglichst viele einsichtsvolle und ent- 
schlossene Berufsgenossen für das Beispiel der völligen Alkohol- 
entbaltuog zu gewinnen, daa nach tausendfältiger Erfahrung 
deutlicher und überzeugender als alle noch so eindringlichen 
Belehrungen die großen Vorzüge der völligen Alkoholenthaltung 
— besonders für die Sicherheit dea Verkehrs — beweist und 
weite Kreise mindestens im Slune wirklicher strenger Mäßlg- 
keit beeinflußt ; 3. durch Veröffentlichungen und Eingaben Maß- 
nahmen vorbeugender Art anzuregen, insbesoudere Aasdehnung 
der Fürsorge für Wobnungen, Aufenthalts- nnd ( bernachtunga- 
raume, zweckmäßige Verpflegung, ausreichende Beschaffung 
guten Trinkwassers und billiger guter Erfrischungen (Milch, 
Tee, Kaffee, Selterwasser, Limonade).* 

Der Verfasser darf für sich das Verdienst in Anspruch 
nehmen, als Erster eindringlich auf die großen Gefahren dea 
Alkoholgenusses für den Eisenbahndienst hingewiesen zu haben. 
Die schweren Unfälle, die im Jahre 1906 (bei Spremberg, 
Tilsit u. s. w.) durch angetrunkene Beamte herbeigeführt 
wurden, haben seine anfänglich viel angefochtenen und aelbtt 
in Eisenbahnkreisen hier und da zunächst abgelehnten Be- 
strebungen vollauf gerechtfertigt. Wenngleich inzwischen von 
aeiteu der Eisenbahnverwaltungen mancherlei im Sinne der 
Bestrebungen des E. A. V. geschehen ist es sei nur an die 
bekannten Alkoholverbot« der preußischen nnd der bayerischen 
Staatsbahnverwaltung erinnert — so wird es doch nach der 
Meinung des Verfassers noch für längere Zeit unausgesetzter 
Aufklärung nnd Belehrung dea Personals bedürfen, um den 
Aberglauben von der Unentbehrlichkeit der alkoholischen 
Getränke als „Stärkunga"- und Genußmittel nachhaltig aus- 
zurotten. 

Jlaldingere HelbsUdvokat'. 18. Auflage, Wien 
Verlag Man zache Verlagsbuchhandlung. Mit der Lieferung, 
Heft 22 — 24, welche auch das alphabetische Sachregister 
enthält, ist die 18. Auflage des Werket abgeschlossen. Neben 
den bereits Im Vorworte angekündigten Ergänzungen hat 
diese Auflage eine weitere wesentliche Bereicherung durch 
die volle Berücksichtigung der neuen Gewerbegeaetznovelle 
erfuhren. Dem großen Interesse, welches dieselbe naturgemäß 
bei dem Gewerbestande hervorgerufen hat, entsprechend, ent- 
hält die neue Auflage neben einer sehr ausführlichen und 
leicht faßlichen Darstellung der gewerberechtlichen Bestlra- 
mungen überhaupt auch eine große Anzahl von Formularien 
für gewerberechtliche Angelegenbeiton. Diese und andere 
wesentliche Bereicherungen der neuen Auflage bringen ea mit 
sich, daß das Werk in seiner neuen, umgearbeiteten Gestalt 
für alle im praktischen Leben stehenden einen außerordentlich 
wertvollen Bebelf bildet nnd zu einem geradezu unentbehrlichen 
Hilfs- und Nachschlagebnch gewoiden Ist. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Eröffnung der Club-Saison. 

Der Club eröffnet die Vortrag-Sa 1907 1908 
Dienstair, den 29. Oktober 1007, u ,l Uhr abends mit 
einein Vortrage der Herren LandeseUeubabnrefereiit und 
Landesausscliuß Dr. Robert Pattai und Ingenieur Eduard 
En frei mann, Landesbaurat und Leiter der Land enei»en- 
liabiibaudirektion, über: „/>« nirder<M/rrtirhi/ich-*t<iri*chc 
AIpettlKtfiH t:un St. l'iittn, i«trh Maria-Zelt, ihr Ausbau und 
di, luiifiihriiwj der ckktrisrhai Traktion*. 

Da* unterfertigte Komitee hat an Stelle des verstorbenen 
Herru Kart Klosa den bisherigen Obmann- Stellvertreter Herrn 
(Jber-Kevidenten Li>uis Hsndotaky zum Obmann und Herrn Bahn- 
kunsipisten Friedrich Hilter von Wotawa zum Obmann-Stell- 
vertreter dieses Komitees gewählt. 

Was Benell/ien Komitee. 



I'jifhlum. Kvrsos-iuV und Verlag dr« U»>> 
i^lerr. t:i!*nluliubuaini«u. 



l'tlr für Keiluklioa vcrsnlworltii'li 
Dt. F»anz Hil-rlm 



Prurk vi>n U Spie» A (V> 
Wien, V. Bwirk, SlrauBeuzuKw Nr 1-i 
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\A/lr erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, 
* * daß der 300 Personen fassende Vortragssaal des Club 
österreichischer Eisenbahnbeaaiten, Wien. I. Eschenbach- 
gasse II, noch für einige Tage der Woche während der Saison 
1907 1908 zar Verfügung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4—6 Uhr (Telephon 355) von 
gefertigten Sekretariat erteilt. 

Dm Sekretariat 
im 

Club osterriichischer Elsenbahibeimten 

Wien, I. Bschcnbachfasie IL 




K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Sohii«lliag«v«rbliidun«;«n Wien Qön und umgekehrt 
über dl« Woohelnerlinie. 

Wahrend der Dauer der Winterfahrordnoug 1907/08, gültig ab 
I. Oktober 1907, stehen iwiacben Wien and GOrs folgende günstige 
Schncllsugsverbindongen mit direkten Wagen L und II. Klasse xnr 
Verfügung. 

A. Richtung von Wien nach GOrs. 

Wien- Westbtthnbuf ab 9 Uhr abends Ober Amstxtten— Klagenfurt; 
Gou St. B- an 10 übr 91 Hin. vormittag! (Fahttdauer 18 Stunden 
21 Minuten); Wien-Sülbahnbof ab 7 Uhr 25 Minuten froh Aber 
Leobeu— Klagenfort; GOrz an 6 Uhr 31 Minuten abends (Fabrtdauer 
11 Stunden 6 Miauten). Mit Speisewagen ab St. llichael bis St. Veit 
a. d Glan. 

B. Richtung von Gdra nach Wien. 

Gdfz St-B. ab 9 Ubr 1 Minute vormittag« Uber Klagenfurt 
Leoben; Wien-SUdbaunbof an 9 Ubr 10 Minuten abends (Fahrtdaner 
13 Stunden 9 Minuten), mit Speis^wazen ab St Veit a. d. Glan bin 
St. Michael; Gßrs St-B. ah 5 Uhr R9 Minuten nachmittag» Uber 
Klagenfnrt— Amstetten ; Wien-Stldbahubof an 7 Uhr 50 Minuten frnli 
(Fahrtdauer 13 Stunden 51 Miauten. 



K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Eröffnung dos Gesamtverkehres auf der Lokalbahulinie 
Tiumaci Pa.'ahJcze Titimac i. 

Am 30. September 1. J. wurde die bisher nur als Schleppbabn 
betriebene Lokalbahn Ttnmacs - Petahiw.e -Ttumsct mit der Station 
Ttutnaes dem «ffentlichen Verkehre Übergeben. 

Hiebei gelangt die Station Ttnmacs für den Geaamtverkebr 
(ausschließlich rxploaiver Guter) sur Eröffnung. 



K k. priv. österreichische Nordwestbahn. 

Infolge außergewöhnlicher Verkehrsverbaltniase Güterverkehr 
Strecke Groß -Wusele— Nimburg eingestellt; ausgenommen Eilgflter, 
Lebendes, Verderbliches, Approvisiooierungiiartikel und Tabakfabnkate. 
Rollend« Guter werden aufgehalten und Versendern nr Verfflgnug 
gestellt. 

Verkehr GroB-Wosek Richtung Kolin, Wien nnd Chlumetz 
offen. Der Personenzugsverkehr, insbesondere der internationale Schnel!- 
fugsrerkebr unbehindert aufrecht 



Elbeumschlagsverkehr mit Österreich und Westösterreich. 

Einführung; dar Zwlsohenlagerung Im Lajf erhanse der 
onterrelohlaohen Nord weit Dampf sohl ffahrts -Gesellschaft 
In Aussig B t. E o . 

Dem Lagerhaus« der tatet reichlichen Nordwest- Datupfscbiff- 
fahrts-Ge*ellscbaft in Aussig St. E. G. wurde ab 15. Oktober d. J. 
fiir deu Verkehr mit 

SchOnpriesen - Umschlag 

die Zvischenlagerungsbefngtiis in demselben Aasmaße und unter den- 
selben Bedingungen eingeräumt, welche in den „Xwischenlagernngs- 
beetimmongen" der Elbeumschlagstarife für Österreich nnd West- 
österreich fttr das tagermagaziu der Firma Rii.mner & ScbSppe in 
Aussig enthalten sind. 



*».**»-. Wechselseitige Brandschadeo- 
Verslcherangs-ÜJistalt — 

Krricntot 

tm Jtbmtit. Wien, I. Wollzeile 39. ===== 

Di« AbmvJi v*r»lch*it: ■) (}#•!■■> IUI d#r»u ZobaliOr, 

M «•»illta attw an Sil 
c> IMiMruujtiltM g«g»n H«,-.J«ohl«g. 

Rf.iTTf fo.d | AMC : 1 S.WI W» M 6m. -V«t«tNMlBMMM K » MV« W4 
Äuahl der HilclMar: 168.11a. 



■ Soeben beginnt au erscheinen: mmm 


m 


Sechste, gänzlich neubearbeitete 
Lr^b^LaiJ " n d vermehrte Auflage. 


\ g 

t» 5 


ii 


Grosses Konversations- 


S > 

- r 


|j 


^^Biij'^iV'fe.sBfeSl Lexikon. 


It.OO« 
1400 Ts 


MO Bünde im Halbleder gebunden mm Je io Metern. 

Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


' Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig nnd Wl«n. 



Gültig ab i. Oktober 1907. jt jt Osterreichische Staatshalt«««. Wiwt»r«Jit>na« 1907 08. 

von Wien, Prag and Karlsbad nach 
dem Salzkammergnte, Badgastein, Innsbrack uml Hänchen, sowie umgekehrt. 
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Wilhelm Beck & Söhne 



k. n k. Bo<ll*r«rmnt«n 
i n i vi.i v Wien, VIII. Unge;»»«« 1, Zentrale. 

Lembar 



jgjfijjjjj Uniformen, Uulformsorten «. « % 
Kfirgcknerwaren ^ a pp en % 

für Elacnbahnan. Ul 



Ö S Ä, Siemens-Schuckert-Werke 

Wien. XX 2. EngerthstraGe ISO. 

Elektrische Beleuchtung ,„ 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen 



Dynamomaschinen « « • 
Schaltapparate 

Installationsmaterial. • « 



• Elektromotoren • 

Zähler 

• • Bogenlampen. • • 



Installationsbureau: V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., BleBaanngassi 2. k. Ganz & Co., Sttlnkucktrstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
ZentralweiohenstelluDgen 
Bahnschranken, lndustri«geleisesicherungen, Geleisespe/rbäume 
Wechselsperren, Sperrschuh« 
HerkieuKO und Uebraiirasarlllcl 

rar d.» 

Rnhnban, H(knerkiltiii|«. 

nd 

Belrietaiienet 
Berg- uml Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 

Bremsschlitten Patent Schön. 

Telfgnunm-Adre*e: Bahngotz Wien Telephon. 

„A »('--Code fünfte Aunir»h«i In Verwendung. 
Telephon 21682 und 21683 Intcriirlmn. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Ilalnburgerslraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 

Schwachstromanlagen u. Apparate 

T»l»/ri|,fcir Telepbeala. r<-«rr«rld.r, Wiaaeretaade- 
»""i't H.i,i,,irum.i:.. HtnrrBFMtr. Iloeaiiadar, 
SlfiaJapparat«, State» -llirlttlUKM, ElaawaWakaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

PattalkUikaktl rlr Stark- aad S«hwa«kat»«a Tel»- 
«raakra- aa4 Tctrrb.oiw.rke, r.aaiBlbl.ikabel. Ullaajni- 
■ »'.rt«l flr la.taltatUnarwark« 111 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

witkowiu (Mlhri) 

Po«t- aod r«l«ejraii ii.aiiru« : ii'u*. w./a, lunnri. BiaatbaaaaaaUea 

Hrh labrnan und Hahr. Oelraa dar Kaieer Kardiaaada-Xvrdaeha. 
KruaiaUw H,.b.lee« KLina-ula-ai«, .oraekalioh H-Minniat nachaubaed»« 
Sd.tt.od« rnr«Va,«er-, Daflrafl. uad tiaalelmug«*, afaachtaaa- aad mach Rauaak 
ntaMgal, WaWmafrlal, »ad iwar: rltafa- and KaaeuBebaa, Raa- «od Wan.'n- 
irta.r Ki .-r,, ir and K. i.fl Mach., M»!..ubl, Stahlblech«, Staanbakav an4 
<.rub..ire«».-bln«a aue klartioetahl, Trm aaa Mama, naa r>pa«l«d.tahl K.ero 
biliuwaa-«..ar».lrr, WiuodxIihi, komplett« Bad«|>«ar». wiä i ll ■ 1 ITiiaaaW 
Ii--' .t.i -■ tVi.aer.UU I: i-.r -.tu t ä ■ „ I -m,; rk.,»«] K».rtrrotr« 
llaeunelar. Hrtrkea. '-r.il *oa.ll«a Raukonetniktloaea, Ollt'rBaaat«, M, K .,„. 
eldcke «ad .lir.ru Zeiuiettinnadaar«. Mearhlreabeu, epeil.lt H.rgwarkt- 
ine^hio.ti ror Kord«r*o.r un.l Waeaaihaltaatf, ruai.t.iu. uad Ao.MI runj 
IHttaaf kaaaaHaaata Kiartcbtuagea. a>ltt*ia WaaaanjM avatakarattal rleliri.cb 
frurhaeiete uad imicbla.il «vprablaBIvrhwaraD, etiunpi- uad peteattfeacbw«**«* 
«la eaok aahltoa» Rubra*, ttokrourt«. feuerfrxu Zir.r.1 aad bailerbe Biaio«.' 
Aii'rauaa »lad an richtaa ae di« tVatral-tllraatlaa In Wllktwlli «lata werk 
odaa ea .IIa beiiiliirllir Ir Kirktlen Vt l«B. I. (lprrni«. w « od«« aa d.a V.T- 
kaateknreaa. Prag, SUdlpu-kl». g.g 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. a. K. HOF fgjf in» in AM , N 

Wien, VI. Wlndmuhlff*.,.» Nr. 30 



TT) 




M»IpUH) ►»taM.lral.t-JIn.ra.arn Klann und Hraala. MObola r <u 

la roranallcliatrr Auafohrun« aa aakr rallbjaa Praiara. 
<Ht.«/r<.rV K« («toy« tiralU und trank», «agfj 



HAUSDRUCKEREI d' d,r " ,n "f e, » ,r o™"«"" >»'« 

. , «f rua.t u« Eaua Jadar aotart drsekaa. Vi.lt- 

ouar Adrcllkarwa, A.lioa, Zirkalara, aratl. VorUdao«.a, K.aladaaaaa >a Var- 
aasaal. ate. Elaa flauallKa ZutamenatallarK tiBl«llikt Taaaaid» AMrtcke. 

Prala tait allara ZababO« : 
•'TjpaaKI — HO Typaa K 1<0 aftt T/aan K «.— I 

"0 , . 1.1* III , . 4.— 4M , . 7 10 

uo , I— iid . , t.*e ato . . io.— 

■ee Trpaa K u — . 
Ol« rl. rf MaUllkaataa «athallaa «la lHaaratarapalkiaaan, 

alaao Maulltypeobaliar aad aJaa r Inaatta 
J. I.BHIN-I)>, StrmpaltabtlltaUoa, Wlra. I. Adlcrf. Hb. 
Talaph. 31 IT». Vanretar gatacbl. Fraialiala gratla. 




Darlehen ! 

AllnemeiDe Cantioasbant Aktientiesellschaft 

<Un«raI-K»jirTa»Mil*tn fQf <"laUrf*ich: 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Dia Ailiaaaaiaa Caatlaoabaak gaarlbrl aa Elaeabahabnaani« riarirbn «««an Gabaltam 

aa.rkung la aDtatordnatllok ftltatlgaa B.d.ff ungaa, a in 1. Uta Bank fardart aa DarlohaaraJoMt 
»'•' • *' •'•>• abTkilradeti I i-.aof ...» dar «•.blmh.n.l... K«,«rl>j:J i l'.r tiarlabanawerarr tat ...b 
Mim. -II N .«iura tl.a.tn l'.altaia. I >• jra Harr arrlhrl l'M'l.n«ri tu antarilali.a Dia abaWuj l.Lta 

Irtbtaararalcharaaf wird jadixb alebl Tarlaagt. flr d«a Fall dea Ablrbrai dra Darlekaa.wrrkara rrliirkt 
dl« rr.nrrm.lf Sebald, dal daa Srbaa kalarrlfl Verafllrklaut aafrrlrct bleibt. Kur dteian aaitaaa 
dar Ran« «.boarrwa VoiUll ial alljktirUcb ata mUlj.c S.liadwidrck jdihdii.Ii, da.a.n Hab« «lob aack 
l'«r>l.«..«a.th.r. r ckt». latmrr aar der »rrkV l.ei.|ro K.ktarbald «a >IWMH I I' a 
Oblitli.1 Strllunf dar Kllrx«n kaao gagaa .In« aloaBal «u ««.trirfatvoda raiaig. Zablaag oaterblriWa 
(J Pernal dar ■ arlabaoaiumm« ) t. Dal d«r Kruilao« daa narlrhani «raidra ala ,>n> . (< Ko.tr o dla 
llaiaurlairaB oxd 1 Pai««ut Ranbpro.iitoa ia Abraahoaag f«bracbt 

Zu waltana IsiormatluaaD Li dla Baak ladaraall b«r«n aad itakaa ADlraaifcrraolarr rar Vrr 



KBr den ln§f rntonttll verantwortlich Annoncen Kxpfdltlon M. l'oitrionyl, Wlfn, IX. Hürlgaiwe 5. 



Elscntnni. naraoagaha und Verlag d^a L'lub 
öalrrr. Eiwnibajirjb«an)(fn. 



Kur die Saifaaalkl renatwerillob 
Dr. Kram HUactei'. 



Diuck tun lt. Splr* * fo., 
Wien, T. Bezirk, StraaSacKa»»« Kr II 



Uigitized by 



ÖsterreichiscJie 



Eisenbahn Zeitung. 

^2b w . und Administration i OTifJ-AN Abonnement i»kl. Postrenencui 



Redaktion und Administration i 

T»l-r hon Mr. Iii. 
Foataparkwa»U'Ktitilo dar Admlnl 
etration Nr. ho« H5 
Fofjter-arka«*«(n-Kc-atf> dN doli 
Hr. HM HB 



Abonnement i»ll. Pottvertefldung 
Ii Stttrretrk-rujrini: 

d« aanajlhng K 10. iUlbjlhrig K I. 

Club österreichischer Eisenbahn-Beinuten. ^'^S* 



■ •fiUn ovcli dirni Tom It#> 
d«ktiiiM-Eo«itM imt^mmtmim T»nfe 

hujioHart. 
Munakripia w»rd*n nicht rartok« 
getullt. 



Erscheint »on April bis September ai I. und 15. jedes Monates 
ton Oktober bis Marz Jeden Montag. 



Ganijahrl» Kr. 10. lUll.Uhria Pr. 10 
ileaaffMtatla für den Bach&*»d«) ; 

Spiflkajj*« 4 -Srhorlfk Ii Wl*n. 

Büuels« Hämmern 80 Heller. 
Offen« Reklamationen portofrvJ. 



N= 21t. 


Wien, den 4. November 1907. 


XXX. Jahrgang. 





Ö Klingerit © 

lit anerkannt die einzig beste Dichtung fix hiiehsten 
ItaniTifdruck und Überhitzten Dampf etc. etc. 




Dichtungs-Platten 



weni de 

ttf 

einer Seite Iber die 



versehen 
tlnd. 



Di« notar dm Twrchiad— rt — M lt" Name« aufgetauchten Dlcntmaftn nabaa. 
mll dem Fabrikat ,,IUUf«rlt" ntrhu gemalo. 
eondtrn «lud meieteo« ful inuvderwertig*e 
XiohahmiiBg«« . SI9 



NsVD kABfe daher llr ..KUifttU" and vele« 
Dlohtuugea, welch« dl*»« Äohutieiuk« nicht 

Rieh. Klliiger, ^ j Kg " 



Avenarius Carbolineum 

seit SO Jahren erprobter Holzanstrich. 

Indurin 

Innenanstrleh- und Fassadefarbe. Waschbar, wetterfest. 
Nur mit kaltem Wasser anzurühren. 

Carbolineumfabrik R Avenarins 

Wien, IH 2 Hrchar.lgnssr l t. 



ATENT-AZETYLEN-TYRES-ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktlonen für Statiousbeleucht ung 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 
und Autogene SchweiQung ===== 

Allgemeine Carbld- Ä Acetylen-Geseüschaft Franz KrÜki I C 0, 

ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. KÖstlergassc Nr. 5. er» 



P 




Elektrizitäts-Aktiengesellschalt 

Kolben & Co. 

Prag Vysoöan. 

BesteinsHkht. Spezialf abrik für Dynamobau. 

Drehstromgeneratoren nnd -Motoren, mehr- 
polige Glelebstromdynamos nnd -Motoren, 
Transformatoren, Schalttafeln, Schalt- 
apparate nnd Sicherungen. Elektrische 
Bahnen. 

Spezialität : 
Elektrische Kraftanlagen. — Elektrische Elsinbihn- 
blockalfrnale für Sicherungen. — Turbinen nach 

Franc!*- and Peltcmiyitiat. 
Stahl-FaconguS. Dauerbrandboi-enlainprn .Regina« 
und .Hella«. «Ii 



Putzwolle 



kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste österr. mech. TJTTTlaflT *p T ÄTfTT WIEK t7J 

«• Putzwollfabrik ÄU .IV Velar -uV W J. „ EngerthstraOe 173-175. 

Erste« n. größte* Etablissement dieser Art. denen Inhaber die kardiertc Putzwolle Tor zwölf Jahren iu Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 KUotrramm. Teleph..« IB.147. 



Schnelldreh-Revolverstahl N?% 

als Schnell- und Harr-Drehsrahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 

udolf Schmidt & C?,Gußstahlwerk.Wien,X./3. 



Digitized by Google 



Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBea Lagar von: 



lumpen 



aller Art: 



P- 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. groß« Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. „ 



Katalon« n. Koattnvoranachllgi auf 
V«rUnKen portofrei und koatenloa. 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 

• M AM BÜRO 10 • 



mmmmmm 




Spiciautät: FREUND* 5 
EISENBAHN • PAH RRÄDER 
- MODERNSTER CON STRUCTION 
JNSPtCT'ONS «IHAN5POBT- 

• DRAISINEN • 

nit [UIHUIHN CONTDOUt ■ JNyunONKJllUT 




BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UNO 

KLEINBAHNEN. 
TCLCCR adr BAHNBEDARF, 
conti: ABC IV - V eo um BS CODI 



Wien 

Ul i Erdbergstraße 52. 

Lelpzlg-SchleuHsIg. 

Seomealraße W>. 

Fabrik fUr Telegraphen- 
Apparate, Telephone and 
Telephoa-Zentral Umschalter. 

elektrische Statloas- 
IH-ckungsHigiinle un>l Bahn- 
»Achterlautewerke furElsen- 
bahnenTclegraphenhaMerlen 
und l>itnngsmatfrialr, 
Waase rmesacr 
eigenen Patentee für Btadtiachn 
Waaaerwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 

OB) 
^ft 



UkeafTenltairaajri Iulilii in Hub tiUrrtiekiaektr Kia-nbaU K»a-.ia« 



Newyorker Germania 



WIEN, I. Stabenrlne; Nr. 18, 
Im eigenen Hau«. 

KMtafel rupi U kraft Eade 1*01 K 4f7.0W.0U0, Aktiva laal Blltai *r* Bad* 1MI 
K IM.OOO.Wki, tbfrifau» drr Jaliraaf ebirau k 8. 700. 000. IMTldaadii Tcrtollt aa 
Wi-aKtk.ru 1901 k 1,9*1 000, Kaatioa toi Ut k. k 8luU lootral-kuaa K «,100 000. 

Dia OaaallaebaA v.naill DlTld.rxl.Q ir h „o nach awaljakrlffaaD Baalafcaa dar 
Pollaa», DU Poliaawa »lud »Mb draMlbrtrani B«ttud« anaafaebtbar (DwUbiM- 
l«iii|i-Pi>:in.iv (aolaOari aofortl«a laaor.clnbaTa.lt bei Salbalaaord «Ur Tod 
duck Daall. l>aa Kri^l-r.rMot>ornDf WabrpOlaliUiar wird Oha« PraaalaaarliObuiB 
Ikmuai. Miba/Iladar d« Club Oalatralcbiacliar Biaecibah&baaruUa nsltlu ba- 
aondara RayttariiBnnir.c 



5abrik IQr 



Cifcnbabnncbcrunasanlaflcn 

* SüdbabnöJcrk * 

• UHen • 

X/3 Triesterstraße fir. 40. 

Telephon 8978. 

Babnldnanken, Uorlauteficherungen, Schranken« 
antriebe. • Zenlral'Slellwtrke, Blockapparate. 
Signale, Konlakt|d)ienen, 5flhl[chientn, Sperr- 
bäume. • OUed)fel|perrtd)lö|(er. ••«•«« «je 



Trifailer Kohlenwerks- 

Gesellschaft, Wien, III. Rennweg 5. 



K . Bkü Wechselseitige Brandschadeo- 
Uerslcherunfis-Änstalt 
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Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N°: 29. Wien, den 4. November 1907. XXX. Jahrgang. 



INHALT: ClnhveraMnmlang. Staatibalmverwattung and Finauaprokuratnr. Von Dr. Viktor Krakauer. — Technische Rnndachan: 
Rancbabfttbrnng. Versuch« mit bangendem Gasglilbliebt ia Penonenwagen. Die Eiienbahnf&hren in den Vereinißt«! Staaten. — 
Chronik: Der finanzielle Stand der Betriebakrankenkassen der üsterreicbiacbtn FriratbAbuen Ende 1905. L*uge der 6*ter- 
relebiseben Eisenbahnen. Eine nene Untergrundbahn in Berlin. Die Dichte de» raagiaclien Eisenbahnnette». Betriebsergebniaae 
der Schneebergbahn im Jahre 190«. — Clnb-Naehrichteu: Ausgabe Ton Saisonkarten. Ankündigung dei ersten Ver- 
gulIgnngs-Abend. 



4!lubver>>ftimiiluiig: Dienstag, den 5. November 
1907, »/,7 Uhr abends. Projektionsvortrag des Herrn 
k. k. Regierangsrates Anglist Ritter von Loelir: „lieixe- 
bilder" (Sizilien, Nene Doloroitenstraße, etc.) 

Zn diesem Vortrage haben auch Damen nnd Kinder 
Zutritt 

Nach ScliInC des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokiile. 

_•= i :j= — — .— : ~ — ; 

Staatsmann Verwaltung uiul Finanz- 
prokuratur. 

Eine Studie von Dr. Viktor Krakauer. 

Die k. k. Finanzprokuratur ist die amtlich organi- 
sierte Advokatur des Staates; ihr ist die Besorgung 
„rechtsanwaltscbaftlicher Geschälte des Suatsvermögens" 
(und der gleichgehalteuen Verrnögenscliaftcn) anvertraut. 
Somit obliegt der Finanzprokuratur*): 

1. die gerichtliche Vertretung überhaupt 
nnd insbesondere die Führung des Rechtsstreit ex in jenen 
Angelegenheiten, die das Staatsverraögen betreffen; 

2. die Vertretung des Staatsvermögens 
im Administrativverfahren; 

3. die Erstattung von Recbtsgutsichten 
in Angelegenheiten, die sich auf das Staatsvermögen oder 
auf wichtige Interessen der Staatsverwaltung beziehen ; 

4. die Mitwirkung beim Abschlüsse von Rechts- 
geschäften und die Verfassung von Rechtsurkunden in 
Angelegenheit des Standvermögens. 

Diese umfassenden, der Finanzprokuratur Anver- 
trauten Agenden zeigen deutlich, daß sie prinzipiell als 
eine der Advokatur analoge Institution gedacht ist. So 
wie beim Advokaten liegt das Schwergewicht der finanz- 
prokuratorischen Funktion in der Vertretung der Partei, 
d. i. des Staates (soweit seine zivilrechtlichen Beziehungen 
in Betracht kommen) vor Gericht überhaupt, im Pro- 

*) § 1 derDien»tesinslruktion für die k. k. Finanaprokoratnren 
vom 9. Münt IBAS, R.O.BI. Nr. 41. 



| zesse insbesondere. Und von der Finanzprokuratur gilt 
dasselbe, was vom Advokaten, daß er »nicht bloß im 
Prozesse Beistand und Vertretung zu leisten, sondern den 
Parteien in allen Lebenslagen als rechtskundiger 
Beistand zu dienen hat" (Uli mann). 

Die Analogie zwischen Advokatie und Finanzproku- 
ratur erfährt jedoch zwei Ausnahmen. 

In gewissen Fallen ist die Vertretung des Staates 
außer den Finanzprokuraturen auch anderen Ämtern über- 
tragen, z. B. den Steuerämtern*), den Forst- und Domänen- 
direktionen "*), während andererseits die prozessuale Tätig- 
keit der Finanzprokuratur gegenüber jenen der Advokaten 
insoferne erweitert erscheint, als sie auch in Partei- 
prozessen zu finden ist, also dort, wo sich der Privatmann 
nur ausnahmsweise der Mitwirkung eines Rechtsfreundes 
bedient. 

Was nun insbesondere die Stellung der Finanzproku- 
ratur zur Staatseisenbahnverwaltung betrifft, 
so wäre darauf hinzuweisen, daß gemäß § \c, des Organi- 
sationsstatutes für die staatliche Eisenbahnverwaltung***) 
die Staatsbahndirektionen berechtigt sind, innerhalb ihres 
Geschäftsbezirkes in allen ihrer Kompetenz zugehörigen 
Angelegenheiten die Staatseisenbahnvei waltung selbst- 
ständig zu vertreten, , so daß sie auch ohne besonderen 
höheren Auftrag durch ihre Rechtshandlungen, Ver- 
träge, Prozesse, Vergleiche etc. für dieselbe 
Rechte erwerben und Vergleiche übernehmen. " 

Es wäre gefehlt, aus dieser Bestimmung deduzieren 
zu wollen, daß die Staatsbahndirektionen berechtigt seien, 
sich vor Gericht durch die . aus ihrer Mitte abgesandten 
Bevollmächtigten vertreten zu konnen.f) 

•) Vdg. v. 24. April 1871, R. 6. Bl. Xr. 60 ; Vdg. v. 14. Mai le>7», 
R.O.BI. Nr. 76; Vdg. t. 17. Norember 1892, R.O.BI. Nr. ÜI5. 
••) Vdg. v. 6. Februar 1893, B. Q. Bl. Nr. SO. 
"») Kundmachung t. 19. Jänner 1896, B.U.BL Nr. 10. 
•J) Eiue solche irrige Annahme wurde durch mehrere Bestim- 
mungen de« nachfolgenden $ 17 dea Organisattonastatntea nntcratflUt. 
Danach ist t. B. dem Wirkungskreise der Staaubabndirekt-ioien an- 
gewiesen : im Piinkte 10 „der Abschloß von Vergleichen Ober gegen 
die Btaalseisenbabnverwaltnng oder von derselben erhobene, wie immer 
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Denn § Iß des Organisaiionsstatutes regelt nur die 
Parteifilhigkeit der Staatsbahndirektionen, behandelt 
somit eine Frage des materiellen Rechte» und nicht die 
der Prozeßordnung. Wer für die (als juristische Personen) 
prozeßunfähigen Staatsbahndirektionen im gericht- 
lichen Verfahren als Vertreter zu fungieren hat, darüber 
ist im Organisationsstatute nichts gesagt. Die diesbezüg- 
lichen Bestimmungen blieben somit in dieser Hinsicht un- 
verändert, d. h. die Berechtigung und Verpflich- 
tung der k. k. Finanzprokuratur zur Ver- 
tretung der Staatsbahnen ist durch das mehr- 
fach erwähn teürganisa tionsstatut in keiner 
Weise tangiert worden. 

Die Dienstinstruktion für die k. k. Finanzprokura- 
turen vom 9. März 189H konnte somit in Fragen der 
prozessualen Vertretungsbefugnis das (darüber 
nichts normierende) Organisationsstatut vom Jahre 1896 
nicht derogieren. Dagegen unterliegt es keinem Zweifel, 
daß — von der Frage der gerichtlichen Ver- 
tretung ganz abgesehen - durch die (in der 
Dienstesinstruktion) den Finanzprokuraturen zuge- 
wiesene „Dienstesbestimmung und Geschäftsaufgabe" und 
dem den Staats b ah ndirektionen eingeräumten 
Wirkungskreis de jure eine Kollision der gegenseitigen 
Rechte und Pflichten hervorgerufen wird. Insbesondere 
könnte sich die Finanzprokuratur das den Staatsbabn- 
direktionen zustehende Recht zum Abschlüsse von Ver- 
trägen, Vergleichen und sonstigen Rechtsgeschäften umso 
eher vindizieren (oder zumindest die .Mitwirkung- hiebei 
fordern*), als die Derogieiung des Organisationsstatutes 
durch die Dienstesinstrnktionen ans zweifachen Gründen 
allgenommen werden müßte. Erstens nach dem Grund- 
sätze: „lex posterior derogat priori" (das Orgauisations- 
statut ist vom 19. Jänner 1806, die Dienstesinstruktionen 
vom 9. März 1898), zweitens weil nach konstitutionellen 
Begriffen in Fällen der Antinomie eine Verordnung des 
Gesamtmiuisteriums - und eine solche ist die. Dieiistes- 
instruktion - - der einzelner Ministerien vorgeht (das Or- 
ganisationsstatut ist nur eine ..Kundmachung des Handels- 
ministers und des Ei«enbahnministers u ). 

In der Praxis steht die Sache allerdings anders. 
Tatsächlich fungiert die Finanzprokuratur keineswegs als 
Rechtsberater sondern nur als gerichtlicher Vertreter der 
Staatsbahn Verwaltung: sie ist die Advokatur des Staates 

Namen hahtmle Anspruch«*, suferne die V«rgleicbr»umine bei ein- 
maliger Vergütung den Betrag von 5000 fl. und bei Vereinbarung 
einer fortlaufenden Leistung diejenige von 5'K) II. nicht Übersteigt'' , 
itn Punkte II „die Durchtulirnng der <irondernlö;nngeii nnd der 
damit lusammenhängenden (iesebifte« ; im Punkt lä .der Abschlnfl 
«zun BesUndvtrtrllgeu oder tonntigen Verträgen über wiederkehrende 
Leistungen" u. dgl. Aber au«b hier handelt e» sich keineswegs um 
irgend eine Bestimmung in betreff der prozessualen Vertrttai>;»sbe. 
fitgiii*, sonderu lediglich um eine interne Abgrenzung der Wirkungs- 
sphäre, um die Scheidung zwischen d e n d e m E i s e n- 
bahnministeriuui vorbebaltenen und den den 
Sta&tsbahndirektivnen angewiesenen Ageuden. 
') «j I I'ni>kt 4 -1er Vdg. vom t». Uiln 1«<B, R. fi. lil. Nr. 41. 



I lediglich a u f pr ozes su a le in Gebiete, hier aber 
in viel weiterem Umfange, als es sonst die Aufgabe des 
Advokaten ist Denn welchen Zweck hat, von diesem Ge- 
sichtswinkel aus betrachtet, der Anwaltberuf, welche 
Stellung ist ihm im Zivilprozesse eingeräumt? Doch nur 
die eines gesetzlichen Vertreters in jenen Fällen, wo es 
sich um wichtige Rechtsstreitigkeiten handelt oder wo 
ein solcher Grad juristischen Wissens, eine solche Be- 
herrschung der prozeßtechnischen Formen nnd Vorschriften 
gefordert wird, daß die Verhandlung mit nicht derart 
ausgebildeten Parteien oder Partelenvertretern die Rechts- 
findung schwerfällig, langwierig oder unter Umständen 
vielleicht unmöglich machen würde. Deshalb die große 
Gliederung in Anwaltprozesse und Parteiprozesse. Des- 
halb die Bestimmung, daß im Anwaltprozesse die Partei 
sich durch einen Advokaten vertreten muß, dem die .Er- 
forschung der Willensmeinung und das Zntagefordern des 
für den Prozeß erheblichen Tatsachenmateriales, sowie 
die rechtlichen Deduktionen in der mündlichen Verhand- 
lung obliegen*' (Schuster). Dieser anscheinend harte 
Zwang geschieht „im Interesse der Parteien selbst, so- 
wie zur Erleichterung des gerichtlichen Verfahrens." Wird 
dadurch die Partei für prozeßhandluiigsunfähig erklärt ? 
Durchaus nicht. „Der gewillkürte Anwalt ergänzt auch 
im Anwaltprozesse uicht die mangelnde Handlungsfähig- 
keit. Die Partei ist es, die durch ihn handelt. Wie sie 
ihn bestellt und ihm das Mandat entziehen, kann sie ihm 
Weisungen zu bestimmtem Handeln geben. Der Anwalt- 
zwang liegt auf dem Gebiete der Postulaliousfähigkeit, 
d. Ii. der Fähigkeit, dem prozessualen Handeln die ange- 
messene Form zu geben. Sie wird in allgemeinen — so- 
weit das Gesetz nicht Ausnahmen anerkennt — im An- 
wallprozesse nur dem gestellten Rechtsanwalt zugestanden 1 - 
(W ach). 

Dieser Zwang würde jedoch dort unerträglich weiden, 
wo weder die Wichtigkeit des Streites noch die Snbtilität 
des Verfahrens die anwaltliche Vertretung rechtfertigen. 
Deshalb ist es im Parteiprozesse den Parteien freigestellt, 
die Prozeßhandlungen selbst vorzunehmen. Daß in den Fällen 
des relativen Anwaltzwanges die Partei, wenn sie nicht 
selbst denProzeß führen sondern sich durch einen Bevollmäch- 
tigten vertreten lassen will, einen solchen grundsätzlich 
nur in der Person eines Advokaten bestellen kann — 
dieser Umstand bildet keine Ausnahme von dem Gesagten. 
Der Gesetzgeber ließ sich hiebei nicht nur von Rück- 
sichten für den Anwaltstand leiten, sondern ging auch 
von der Erwägung aus, daß selbst hier der Advokat sn- 
: wohl im Interesse des Verfahrens als auch in dem der 
(der sich nicht vertretenden) Partei bessere Dienste leisten 
wird, als irgend eiu Laie. 

Und noch eine weitere Gliederung ist wahrzunehmen. 
Gewisse Prozesse, die Bagatellprozesse, sind von so unter- 
geordneter Bedeutung, daß der Gesetzgeber nicht blol! 
eine wesentliche Vereinfachung und Pesch leuniguug des 
Verfahrens anstrebt, sondern gegen den sonstigen Grund- 
satz: mulier taceat in jndicio. ausnahmsweise der Elie- 
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gattin gestattet, für iiireu Gatten als Bevollmächtigte im 
Prozesse aufzutreten. 

Diese große, auf juristischen, logischen und Zweck- 
dienlichkeit8grttnden beruhende Gruppierung der Rechts- 
streitigkeiten in absolute und relative Anwaltprozesse, in 
Partei- und Bagatellprozesse — für die Staatsbahnver- 
waltung kommt sie nicht in Betracht. Der größte, von 
den weitestt ragenden Folgen begleitete Prozeß und die 
kleinste, auf ein Punktum von wenigen Kronen gerichtete 
Rechtsstreitigkeit, sie können von den Staats- 
bahndirektionen nicht selbständig geführt 
werden. Stets muß hiebei die Finanzprokuratur inter- 
venieren. Diese Vertretung mag ja einmal gerechtfertigt 
gewesen sein, als das Netz der Staatsbahnen nur ein 
kleines geweseu ist, die Eisenbabogesetzgebnng sich noch 
in den Kinderschuhen befand, die Anzahl der in Eisen- 
bahndiensten stehenden Juristen eine überaus geringe war. 

Wie ganz anders liegen die Verhältnisse jetzt! Immer 
gewaltiger dehnt sich das Schienennelz der Staatsbahnen 
aus, immer größer wird die Gesetzesmaterie und die 
Staatabahnjuristen zählen nach vielen Hunderten und bald 
nach Tausenden. Es ist deshalb nicht mir ungerechtfertigt, 
Agenden, die in den ureigensten Wirkungskreis der Staats- 
bahnen gehören, einer anderen B.-hörde, dem Organe eines 
anderen Ressorts zu übertragen, sondern wir haben es 
hier direkt mit einer obsolet gewordenen, mit einer den 
Interessen des Staatsbahndienstes entgegenstehenden, dem 
Geiste der Zivilprozeßgesetze, dem Prinzip« der Unmittel- 
barkeit des Verfahrens widersprechenden und überdies 
mit einer schädlichen Erscheinung zu tun. Schädlich aus 
mehrfachen Gründen. 

Vor allem muß der ganze Apparat als ein überaus 
schwerfälliger und zeitraubender gekennzeichnet werden. 
Ein ununterbrochener Schriftenwechsel zwischen Staats- 
bahndirektion und Finanzprokuratur. Dieselbe Arbeit wird 
beinahe stets doppelt verrichtet. Die Information zur 
Klage oder zur Klagebeantwortung, zur Berufung oder 
zu der hierauf ergehenden „Mitteilung", zur Revision 
oder zur Revisionsbeautwortung, zu den Rekursen und 
sonstigen Schriftsätzen — alle diese Informationen gehen 
ja nicht von Laien, sondern von sachverständigen Juristen 
aus. Sie gebeu nicht bloß eine trockene Darstellung des 
Sachverhaltes (wie etwa die von dem Durchschnitts- 
klienteu dem Advokaten gegebene Information), gondern 
sie enthalten schon juristische Deduktionen, behaudeln 
alle Fragen vom Standpunkte des Gesetzes, insbesondere 
der vielen Spezialbestimmungen, sie sind mit anderen 
Worten schon selbst gewissermaßen Schriftsätze, dem 
Wesen, wenn auch nicht der Form nach. Nur selten wird 
die Finanzprokuratur in m er i lorischer Hinsicht hiebei 
etwas zu ändern haben, wenn auch trotzdem jede kleinste 
Anfrage, jede geringfügige Ergänzung oder Aufklärung 
neuerdings zu einem Schriftenwechsel Anlaß bietet, Da 
also für die Tätigkeit der Finanzprokuratur, insoweit das 
schriftliche Prozeßverfahren in Betracht kommt, die 
Informationen und Berichte der Staatsbahnjuiisten nicht 



etwa bloß die Basis bilden, diese vielmehr in der Haupt- 
sache nur reproduziert werden, so führt dies naturgemäß 
dazu, daß eine und dieselbe Arbeit doppelt geleistet wird 
und daß zwei Behörden mit einer Sache belaßt werden, 
die nur einem Amte obliegen sollte. Die Nachteile dieser 
überflüssigen Doppelarbeit zeigen sich vor allem auf 
budgetärem Gebiete. Die Vielschreiberei erfordert 
Beamte und Beamte kosten Geld. Die Finanzprokuraturen 
würden durch Wegfall der Eisenbahnagenden stark ent- 
lastet werden, während bei den Staatsbahndirektionen die 
endgiltige Finalisierung des Rechtsstreite» im Prozeß- 
verfahren bei gleicher Beamteuzahl erfolgen könnte, weil 
hiefür weniger Zeit erfordert wird, als 11)- die umfang- 
reiche Korrespondenz mit der Finanzprokuratur. 

Die Schädlichkeit der erwähnten Duplizität äußert 
sich auch in sachlicher Beziehung. Wir haben es 
im neuen Zivilprozesse mit kurzen Terminen und 
Fristen zu tun. Der Schriftenwechsel zwischen Finanz- 
prokuratur und Staatsbabn-Direktion absorbiert schon aus 
manipnlativen Rücksichten viel Zeit. Es muß daher, hier 
wie dort, die Konzeptarbeit mit aller Hast vollzogeu 
werden, nicht mit jener Ruhe, die eines gründlichen 
Studiums erste Voraussetzung ist, nicht mit jenem Zeit- 
aufwande, der ein wirkliches Verliefen im gesamten Um- 
kreise der Materie ermöglicht. 

Hiebei ist noch eines zu berücksichtigen. Es wird 
häutig die Einwendung gemacht,, daß die Staatsbahnjuristen 
wegen des engen Gebietes ihrer Praxis nicht imstande 
wären, in bezug auf die advokatorische Tätigkeit es mit den 
viel versierteren KonzepUbeamten der Finanzprokuratur 
aufzunehmen. Wie wenig dieses Argument auch in foren- 
sischer Beziehung stichhältig ist, soll später besprochen 
werden. In betreff des schriftlichen Prozeßver- 
fahrens kann ihm überhaupt kein Gewicht beigemessen 
werden. Dabei soll die Bedeutung der Schriftlichkeit im 
Zivilprozesse keineswegs unterschätzt, soll durchaus nicht 
übersehen werden, daß hier eine reine Mündlichkeit 
nirgends vorkommt, daß es daher ein bedeutender Fort- 
schritt der neuen österreichischen Prozeügesetze gewesen 
ist, an Stelle der „Schrifllichkeit mit Hilfe des Münd- 
lichen" als erstrebenswertes Ziel „die Mündlichkeit mit 
Hilfe des Schriftlichen " zu setzen. Es soll auch nicht 
verkannt werden, daß die Verfassung der Satzschriften 
eine besondere Sorgfalt erfordert: Kostenersatz. Zurück- 
weisung der Beweismittel, Ordnungsstrafe, Irrepaiabilität 
prozessualer Unterlassungen usw. drohen dem nicht sattel- 
festen Parteienvertreter. 

Trotz alledem, trotz aller Anerkennung der Wichtig- 
keit der Schriftsätze und der Schwierigkeit ihrer Ver- 
fassung, darf doch ohneweiters behauptet werden, daß 
man doch nicht Advokat oder Fiuanzprokuiatursbeamtei- 
sein muß, um darin vollkommen Bescheid wissen zu 
können. Jeder Jurist und demnach auch der Staatsbahn- 
jurist ist sicher in der Lage, die Zivilprozeßgesetze gründ- 
lich kennen zu lernen und nach kurzer Praxis deuietit- 
sprechende Satzschritten zu verfassen. Eine spezifische 
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Begabung, ein besonderes Talent ist hiefür sicher nicht 
vonnöten. 

Anders beim mündlichen Verfahren. Da ge- 
nügt zweifelsohne nicht die bloße Kenntnis der Gesetze. 
Ein tüchtiger Anwalt muß schlagfertig and geistesgegen- 
wärtig sein und halbwegs die Sprache in seiner Gewalt 
haben. Er bedarf einer besonderen Qualifikation. „Die 
spezifisch technische Aufgabe des Beistandes führt natur- 
gemäß dazu, auch spezifisch technische Begabung 
und Tüchtigkeit als Voraussetzung des Postulare pro 
se vel pro aliis dort zu fordei n. wo die Form des Rechts- 
streites solche für das Gedeihen desselben wünschenswert 
erscheinen laßt. Ja schon das Bedürfnis der Partei, auf 
welchem die Beistandschaft ruht, weist auf die Auswahl 
technisch geschulter Persönlichkeiten hin." Aber diese 
besondere Qualifikation, dies« „spezifisch technische Be- 
gabung und Tüchtigkeit* wird man auch bei den Staats- 
bahnjuristen finden. Unter den vielen Hunderten werden 
gewiß einige sein, die von der gütigen Natur ebenso aus- 
gestattet sind, wie die Finanzprokuratnrsbeamten. Anderer- 
seits ist auch bei den letzteren die erwähnte spezitische 
Tüchtigkeit naturgemäß nicht ausnahmslos vorhanden. Auch 
dort gibt es Götter zweiten Grades. „Der Finanzproku- 
rator ist ljeruleu und verpflichtet, die Amtsgeschäfte .... 

unter die Beamten der Finanzprokuratur vor 

allem nach Maßgabe ihrer Erfahrungen und Fähig- 
keiten zu verteilen."*) „ Beamte der Finanzprokuratur, 
die sich überdies bei der Intervention im mündlichen 
Prozeßverfahren durch eine besondere Ge- 
wandtheit auszeichnen, können beim Avancement 

vorzugsweise berücksichtigt werden. 14 **) Wir sehen daraus: 
der Finanzprokurator studiert seine Leute. Gewöhnliches 
Tagwerk kann jeder verrichten. Wo es aber auf besondere 
Fähigkeiten ankommt, wo bei der Intervention im münd- 
lichen Verfahren eine „besondere Gewandtheit* erforder- 
lich ist, dort können nur Wenige ihren Maun stellen; nur 
ihnen wird die schwierige Aufgabe anvertraut. (Sie sollen 
aber auch beim Avancement vorzugsweise berücksichtigt 
werden.) Trotz dieser Auslese ist der Delegierte auch in 
seinem Plaidoyer vor Gericht auf vorgeschriebene Wege 
gewiesen. Die Richtung seines Handelns ist ihm vor- 
gezeichnet, Und nur im Nebensächlichen ist dem Ex- 
temporieren Raum gegeben. „Der zur tn ü n d I i c h e n Ver- 
handlung delegierte Pt okuratursbeauite hat in der Regel 
die Grundzöge seiner Prozeßführung vorher schriftlich 
aufzuzeichnen nnd dem Finanzprokuratur zur Ap- 
probation und eventuellen Abänderung vorzulegen 
Dieses Schriftstück hat im Piozeßaktc der Finanzproku- 
ratur zu verbleiben." ***> 

Alle diese Einrichtungen, konnten sie nicht auch bei 
den Staatsbahndirektionen eingeführt, nicht bei den Staats- 
bahiijuristen erprobt werden? Würden sie hier nicht das- 

•) S 7 der Verordnung vom -». Miin lmts, B. G. Bl. Nr. 41. 
••) § ß in fine eoü. 
*") § IS vorletzte« AJine» der Verordnaug vuui 9. MSrz 1^8. 
B. ■;. Bl. Nr. 41. 



selbe Resultat zeitigen? Oder vielleicht sogar ein besseres? 
Diese Fragen sind unschwer zu beantworten. Bei aller 
Anerkennung des Wertes der Beredsamkeit, der größeren 
Übung im Plädieren, ist doch leicht einzusehen, daß es 
im Zivilprozesse nicht auf oratorische Leistungen an- 
kommt. Ein Zivilsenat, ein gelehrtes Richterkollegium, 
läßt sich durch den Glanz schöner Worte nicht bestechen, 
wie zuweilen eine Geschwornenbank. Die Gefahr der Über- 
rumpelung, des Ausnützens der formellen Gesetzessl eilen. 
' die Möglichkeit einer chikanöseu, verschleppenden Angriffs- 
! oder Verteidigungstaktik ist dort nicht so groß, wo der 
Gegner mit der gesamten Materie, mit allen einschlägigen 
Gesetzen gründlich vertraut ist. Auch die diskretionäre 
Gewalt des Richters, seine Souveränität sind 
Palliativmittel und Favor judicis neigt sich nicht zu 
rednerischen Spiegelfechtereien. Und wer wollte daran 
zweifeln, daß dem Staatsbahnjuristen, der das ganze 
Prozeßmaterial gesammelt, die nötigen Erhebungen (oft 
an Ort und Stelle) gepflogen, alle präparatorischen Schritte 
durchgeführt hat, daß ihm der Prozeßstofi viel mehr ge- 
läufig ist, geläufiger sein muß, als dem Finanzprokuratur*- 
beamten, der nur aus schrittlichen Informationen, aus toten 
Akten seine Kenntnis schöpft? Das gleiche gilt für die 
Kenntnis der einschlägigen Gesetze. Die ganze Materie, 
die Spezialgesetze, die Spezialinstruktionen, die vielfältigen, 
das Eisenbahnwesen regelnden Vorschriften und Normen, 
die alle auf den einzelnen Prozeßfall von Einfluß sein 
können, sie vermag der Finanzproknratursbeamte nicht in 
gleicher Weise zu beherrschen, wie der Staatsbahnjurist, 
der auf diesem Gebiete ausschließlich und seine ganze 
Dienstzeit hindurch tätig ist. 

Die Vorteile der Vertretung der Eisenbahnen durch 
die in ihren Diensten steheuden Juristen sind von den 
Privatbahn ver waltnngen voll erkannt worden. Sie 
verwenden den Advokaten nur dort, wo sie es müssen, 
wo absoluter Anwaltszwang durch die Zivilprozesse vor- 
geschrieben ist. Es ist aber ein — allerdings vielia h 
verbreiteter — Irrtum, zu glauben, daß letztere auch für 
die Staatabahnen verbindlich seien, daß also, um eine 
Änderung in der Vertretungsbefugnis der Staatsbahnen 
durchzuführen, eine Änderung der Zivilpiozeßgesetze, eine 
Novelle hiezu erforderlich wäre. Durch die Zivil- 
piozeßgesetze bl ieben d i e V ors ehr i ften über 
die Vertretung dee Staates durch die Finanz- 
prokuratur vollkommen unberührt,*) Ebenso 
unberührt blieb die Vertretungsbefugtes der Finanz- 
prokuratur .auch in den Fällen, in welchen die Ver- 
tretung der Parteien durch Advokaten geboten ist -1 .**) 
Das heißt : Die Zivilprozeßordnung akkommodiert sich den 

•} Art IV, Ab«. 1 E. (i. zur 7. V. 0. 
••) § 27, Ah". 3, Z. V. 0. Vergleiche ferner Motive de* Aus- 
schaue* (Anmerkung zu Art. IV, K. ({. zur Z. P. 0., Schauer »che 
Ansirabe): „Ks kann nicht davon die Bede »ein. durch Be- 
stimmungen des Eiufuhrungsgesetzcs in den Wirkungs- 
kreis der Kiuanzbehfirden einzugreifen nnd die dort für 
die Hereinbriugnng fiffentliclif r Abgaben Betroffenen Vernnütaltnogm 
zu modifizieren.- 1 



Digitized by Google 



— 2til — 



bestehenden Vorschriften. Ist kraft dieser die Finanz- ] 
prokuratur zur Vertretung berechtigt, so wird hieran durch 
die Zivilprozeßgesetze nichts geändert ; sie betrachten dann 
die Finanzprokuratur als Advokatur des Staates und 
regeln ihre Vertretungsbetuguis im Anwaltsprozeß. Werden 
aber die bestehenden Vorschriften modifiziert, wird be- 
stimmt, daß in gewissen Fällen statt der Finanzprokuratm- 
andere Organe den Staat zu vertreten haben, so kann 
dagegen vom Staudpunkte der Zivilprozeßgesetze nichts 
eingewendet werden. Nur daß auch auf deu neuen Anwalt 
des Staates die Bestimmungen über den Advokaten „sinn- 
gemäße Anwendung" zu finden haben werden. Es ist des- 
halb ein weiterer Irrtum, zn glauben, daß der Staatsbahn- 
jurist, wenn er im Anwaltprozesse die Staatsbahnen zu 
vertreten hätte, vorerst die Advokatenprüfung ablegen 
müßte. Die Zivilprozeßgesetze regeln weder die Vorbildung 
des Advokaten, noch die der Beamten der Finanzpro- 
kuratur. Die Dienstesinstruktion für letztere bestimmt, 
daß zur Erlangung höherer Posten die Ablegung der 
Advokatenprufung erforderlich ist ; eine neue Verordnung 
kann bestimmen, daß zur Vertretung der Staatsbahnen 
die Staatsbahnjuristen berechtigt sind, auch ohne daß sie 
die Advokatenpriifung abgelegt hätten. Mit anderen Worten : 
Zur Änderung der geltenden Vorschriften 
bedarf es bloß einer neuen Verordnung. Allerdings 
mUßte es- eine Verordnung des Gesamtministeriums sein. 
Denn die mehrfach zitierte Dienstesinstruktion für die 
k. k. Finanzprokuraturen ist eine solche, und nach staats- 
rechtlichen Grundsätzen kann nur jener Faktor, der das 
Gesetz rechts wirksam erlassen hat. dieses wieder ändern 
oder autheben. 

Zu allen diesen, die objektive Seite der Frage 
behandelnden Erwägungen gesellen sich noch Gründe 
subjektiver Art. Hunderte und Aberhunderte von 
Juristen stehen im Dienste der Staatsbahuen. Sie werden 
zu allem Möglichen verwendet, nur nicht zu dem, was 
doch schließlich der Ausgangspunkt der Jurisprudenz ist, 
zur Vertretung der Partei vor den Schlanken des Ge- 
richtes. Diese müssen sie anderen Organen übertragen, 
Beamten, die schließlich doch auch keine andere Vor- 
bildung genossen haben, wie sie selbst, die aus demselben 
Holze, geschnitzt sind. Wozu sich mühen und plagen, wozu 
sich , in die Sache verbeißen", wenn sie bei der münd- 
lichen Verhandlung von einem anderen ungeschickt ver- 
fochten weiden kann? Die Ambition erlahmt; und wer 
ihren Einfluß auf die Tätigkeit des Beamten kennt, weiß 
was das bedeutet. 

Die Betrauung der Staatsbahnjuristen mit der Ver- 
tretungsbefugnis würde hierin Wandel schaden. Schon in 
den vorbereitenden -Stadien würde der Beamte alle Mühe 
aufwenden, um einen guten Ausgang zu ermöglichen. Er 
würde sich nicht nur die Kenntnis der Zivilprozeßgesetze 
aneignen. Er würde viel weiter geben: er würde den 
Zusammenhang mit der Rechtswissenschaft wiederfinden, 
jenen Zusammenbau?, der ihm, in der engen Begrenzung 
auf den Spezialzweig eines Spezialzweiges, im Laufe der 



Jahre verloren gegangen ist Er wird vor dem Tribunal 
stehen, im Kreuzfeuer einer öffentlichen Verhandlung seine 
Sache zu vertreten haben: das feuert an! Die Furcht vor 
der Blamage, vor einer öffentlichen Blamage, ist ein 
außerordentlicher Ansporn. Und auch die Eisenbahn- 
jurisprudenz — wenn man die Gesamtheit dieses Rechts- 
gebietes so bezeichnen darf — würde daran gewinnen. 
Denn im wirklichen Kampfe lernt man den Wert der 
Waffen besser kernten, als am grünen Manövertisch. 

Aus allen diesen Gründen ist die Loslösung der 
Finanzprokuratur von der Staatsbahnver- 
waltung zu einem wirklichen Erforderais geworden. 
Möge sie auch vorerst, während der Übergangszeit, nur 
auf dem Gebiete des relativen Anwaltszwanges erfolgen; 
die ausnahmslose Verti etungsbefugnis der 
Slaatsbahnen durch ihre eigenen Organe muß das Endziel 
der Reform sein. Hier ist der Staatsbahnjurist auf seinem 
richtigen Posten. Und die Verwendung des rechten Mannes 
an der rechten Stelle ist das erste Gebot einer ver- 
nünftigen Verwaltung. 

TECHNISCHE RUNDSCHAU. 

Bauchabrühmng. Di« Rauchentwicklung, welche mit 
dem Eisenbahnbetrieb verbunden iit, ist besonder« NLr dl© Um- 

: gebung der Lokomotivschuppen eine listige Plage. Um die 
Nachbarschaft der Schuppen wenigsten« einigermaßen von 
diesem Pbel zu befreien, wird jetzt versuchsweise der ent- 
wickelte Rauch der im Schuppen stehenden Lokomotiven durch 
Rohrleitungen in einen Schornstein und so in hoher liegende 
Luftschichten geführt. Der erate Schuppen, der mit einer der- 
artigen Vorrichtung versehen wurde, befindet »ich in der 
Station Eilenburg bei Leipzig. Der Ranch der hier vorhan- 
denen zehn Stande wird in einen Schornstein abgeführt. Da« 
Ergebnis dieses ersten Versuche« hat so vollkommen befriedigt, 
daß sowohl der Lokomotivschuppen in Halle, als auch der- 
jenige im Ilauptbahnhof Leipzig mit dieser nenen Einriehtang 
versehen Warden. Letzterer besitzt 22 Stande und ist mit 
zwei Schornsteinen ausgerüstet. 

Die Einrichtung ist in der Weise durchgeführt, daß von 
jedem Stand ans ein Blechrohr zu einem Samiuolrohr geführt 
wird, welches in eine» Schornstein mündet. Je B bis 6 Sund- 
rohro von 200 — 300 mm Durchmesser werden gewöhnlich so 
einem Sammelrobr vereinigt. Letzteres ist an einer Seite des 
CiebHodea entweder auf vorspringenden Konsolen der Umfassungs- 
mauer, oder unter der Decke anf Hängewerken gelagert. Die 
Anlage IMJt »ich auch leicht und mit verhältnismäßig wenig 

; Kosten in schon bestehende Schoppen einbauen. Ander dein 
Vorteil, daß die Nachbarschaft vom Kanch nicht mehr be- 
lästigt wird, kann aucli die Temperatur Im Schuppen leicht 
auf normaler Höhe erhalten werden, da die nicht bennuten 
Standrohre mittel« Deckels geschlossen werden können, da- 
durch wird wieder der lästige Zug, welcher gewöhnlich im 
Schuppen herrscht, vermieden. 

Versuche mit hängendem Uasgltthlicht ia Personen- 
wagea. Die preußischen Slaatsbahnen haben, wie bekannt, 
eine neue Beleuchtungsart, hängende« (Sasglublicht erprobt. 
Die Strümpfe, welche im Eisenbahnbetriebe ständigen Er- 
schütterungen ausgeteilt sind, haben sich sehr danerbaft gu- 

' zeigt nnd konnten mehrere Monate benutzt werden ; der Ersatz- 
strumpf h tollt «ich auf 40 Pfg. Damit war die Staalsbahnver- 

I waltung zum reinen Fettgas zurückgekehrt, da« billiger ist, 

1 als das vor einigen Jahren eingeführte MUcbgaa (drei Tnle 
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Fettgas mit einem Teile Azetylen). Dazu brennen die in den 
Zügen erprobten Lampen ganz bedeutend heller als die Misch- 
gas-Flammen. Schon der (' bergan g vom Fett- zum Mischgas 
war ein bedeutender Fortschritt; bei efnem Verbrauche vou 
27 '/ 2 ' P ro Flamuienstunde gab das Fettgas eine Lichtstärke 
von nur 5 Normalkerzen, beim Miscbgas stieg diese auf 
15 Kerzen ! Der Preis der Brennstunde stellte sich auf 1 '63 Pfg. 
gegenüber 2'41 Pfg. Die Verteuerung ist aber nur scheinbar, 
da man ja für den heberen Preis (2 41 Pfg ) auch eine höhere 
Kerzenzabi (15) bat; denn danach kost«t die Miscbgas-Flamme 
kaum die Hälfte, nämlich 0*16 Pfg. pro Kerzenstärke (gegen 
0*33 Pfg. bei Fettgaslicht). Azetylen und Mischgas verbieten 
die Anwendung von Olfibstrttinpfen, die durch die In jenen 
Gasen enthaltene Kieselsaure gar bald zerstört werden. Wollte 
man also einen Versuch mit den verbesserten (hängenden) 
Glübatrümpfen machen, ao miiBte man zum Fettgaa zurück- 
kehren. Diese Versuche haben sich nnn durchaus bewahrt; 
rttcksichtlich der Lichtstärke sowohl wie hinsichtlich der 
Kosten übertrifft das hängende Olüblicht bei weitem die Misch- 
gas-Flarame. Die Staatababnverwaltung hat sich daher ent- 
schlossen, die neue Zngbelauchtung für das ganze Staatabahn- 
netz einzuführen. Die Umwandlung, die sich natürlich nur all- 
mählich vollziehen kann, dürfte etwa zwei Jahre in Anspruch 
nehmen, sumal sie ja auch den Umbau der Gasanstalten 
bedingt. 

Die Eisenbahnfähre» in den Vereinigte» Staaten. 

Wie wir „Der Welt der Technik" entnehmen, bat in Nord- 
amerika der Betrieb derartiger Fahrzeuge im letzten Jahr- 
zehnt einen ganz gewaltigen Aufschwung genommen. Im 
Jahre 1897 befanden sich dort 197 Eisenbahnfähren mit 
einer Tragfähigkeit von 2069 Wagen im Gebrauch ; gegen- 
wärtig ist ihre Zahl auf 562 mit einer Tragfähigkeit von 
5615 Wagen angewachsen. Die meisten dieser Schiffe »ragen 
drei, einige jedoch auch vier Geleise, die den ganzen verfügbaren 
Deckraum einnehmen. Die grüßte dieser Eisenbahnfähren, und 
zugleich auch die größte der Welt, ist die von der Sonthern 
Paciflcbahn Uber die Strafte von Carquinez bei San Francisco 
betriebene Fähre „Solano", welche die Züge zwischen Benizia 
und PortCosta überführt. Die Überfahrzeit einschließlich des Ans- 
nnd Einladens der Wagen dauert für den Gütertransport 1 Stunde 
50 Minuten, für den Personenverkehr 32 Minuten. Die „Solano" 
wurde Im Jahre 1879 ans Holz erbaut und im folgenden 
Jahre in Dienst gestellt. Für ihre vorzügliche Bauart spricht 
die Tatsache, daß sie 25 Jahre andauernd in Betrieb gewesen 
und während dieser langen Zeit im ganzen nur 124 Tage 
wegen Ausbesserungen stilliegen mußte. Das Schiff vermag 
48 Personen- oder Güterwagen mit Lokomotive aufzunehmen 
und befördert jährlich 56 000 Reisende. Seine Hanptab- 
messungen geben wir in nachstehendem an, wubei wir zur 
Verglelchung die betreffenden Ziffern der Eisenbahnfähre 
„Friedrich Franz IV.", die den Verkehr Warnemünde- Gjedser 
vermittelt, in Klammern beifügen: Länge 123 7 (85 >», 
Breite 35 :16 (18 75) m, Tiefgang 323 (3-70)»«, Pferde- 
stärken 2200 (2.100), Fahrgeschwindigkeit 14(13.5) Knoten. 
Die Fähren der I'ere Marquettebahn sind dadurch bekannt, 
daü sie eine große Strecke auf dem Michigan- und dem Ontario- 
See zurücklegen. Eins der neueston und vollkommensten dieser 
Schiffe ist die „Pere Manjuette 17-, die im Jahre 1901 als 
Doppclschraubondaiupfor gebaut wurde und mit Maschinen von 
etwa 3500 l'S ausgerüstet ist. Die Länge dieses Fahrzeuges 
betrügt 106 68 »r, die Breite 17.07 w, der Tiefgang 5 m und 
die Geschwindigkeit etwa 11 Knoten in der Stnndo. Anf dem 
Hauptdeck sind vier Geleise angebracht. Diese Fähre verkehrt 
über etwa 56 englische Meilen, (sie kreuzt den Michigansee 
zwischen Ludington, Michigan und Manitowoe, Illinois) und ist 
das ganze Jahr hindurch ununterbrochen in Betrieb. 



CHRONIK. 

Der finanzielle Stand der Betriebskrankenkassen der 
österreichischen Privatbahnen Ende 1905. Die Einnahmen 

betrugen K 3,013.984 gegen K 2,823.261 im Jahre 1904 
und K 2,761 688 im Jahre 1903. Von diesen Gesamtein- 
nahmen entfielen anf Mitgliedsbeiträge K 1,902.155 (63-2%). 
anf die Beitrage der Arbeitgeber K 943.953 (31-3%), sonstige 
Einnahmen K 12.174 (0-4%). Zinsen K 153.412 (5 1%), 
Kursgewinn K 2290. Die Einnahmen zeigen eine reelle Steige- 
rung um K 190.722. Die Zahl der Mitglieder ist von 102.104 
im Jahre 1902 im Jahre 1903 auf 101 342 gesunken, im 
Jahre 1904 wieder auf 102.948 gestiegen und betrag Ende 
1905 107.826. Die Ausgaben betrugen im Jahre 1905 
K 2,824.155 gegen K 2,604-241 im Jahre 1904 und 
K 2,495 255 im Jahre 1903. Von den Ausgaben entfallen 
auf Krankengelder und Eotbindungskosten K 1.628.761 = 
= 54-3%, Kosten der Ärzte und Krankenkontrolle K 42 1.880 = 
= 14 9%. Medikamente und Heilmittel K 433.420 = 15 - 4%, 
Spitalkosten K 131.668 = 4 6%, Beerdigungskosten 
K 110.197 = 3-9%, Verwaltungskosten K 17.407 = 0-6%, 
sonstige Ausgaben K 178.826 6 3%, Kursverluste K 2095 = 
--- 0%. Von den Gesamtausgaben per K 2,824.155 kamen 
nach Abschlag der Verwaltungskosten, der Kursverluste und 
der Kosten für Instandhaltung von Ordinationszimmern, Ab- 
schreibungen vom Inventar K 16.138, im ganzen den Mit- 
gliedern zugute K 2,802.684, während deren Einzahlungen 
K 1,902.155 betrugen. Die „Krankengelder und Entbindnngs- 
kosten" für weibliche Mitglieder beliefen sich im Jahre 1905 
auf K 1,528.761 gegen K 1,368 077 im Jahre 1904 und 
K 1.. "154.282 im Jahre 1903. Dio Krankheitsfälle sind von 
84 590 im Jahre 1904 im Jahre 1905 auf 95.526 gestiegen 
und die Zahl der Kraukentage von 1,578.006 im Jahre 1904 
auf 1,683.522 im Jahre 1905. Bezahlt wurden 1,120.937 
Kraukentage, das ist um 102.829 mehr als im Vorjahre. Im 
ganzen bezogen die bestellten Ärzte an Pauschalien im 
Jahre 1905 K 564.711 gegen K 549.258 Im Jahre 1904 
und K 519.334 im Jahre 1903. Die Leistungen für die Familien- 
angehörigen der Kassenmitglieder, welche gleichfalls stetig 
zunehmen, erforderten im Jahre 1905 K 395.233 gegen 
K 383.977 im Jahre 1904 und K 355.234 im Jahre 1903. 
Was die aus dem Rechnungsabschlüsse sich ergebenden finan- 
ziellen Resultat« anbelangt, so ergibt sich bei Entgegenhalt 
der Einnahmen im Jahre 1905 per K 3,013.984 und der 
Ausgaben per K 2,824.155 ein GebarungsHberschuß von 
K 189.829 gegen elucn solchen von K 219.029 im Jahre 
I".i07. Der GesamtüberscbnB des Jahres 1904 beträgt im 
Vergleiche zu den Jahresbeiträgen 6-7" „. gegen H 20" im 
Jahre 1904 und 10-37% im Jahre 1903. Die finanzielle 
Lage der Bctriebskratikenkassen der österreichischen Privat- 
bahnen kann mit vollem Rechte als eine günstige bezeichnet 
werden. 

Länge der österreichischen Eisenbahnen. Die von 

der k. k. statistischen Zentralkommlsslon in Wien heraus- 
gegebenen .Statistischen Mitteilungen" teilen Uber die Längen 
der dem öffentlichen Vorkehre dienenden Eisenbahnen tu den 
im Reichsrate vertretenen Königreichen und Ländern (ein- 
schließlich Liechtenstein) am 31. Dezember 1906 folgendes 
mit: die Gesamtlänge (Baulänge) sämtlicher Eisenbahnen 
(Haupt- und Lokalbahnen, Kleinbahnen und diesen gleich- 
zuhaltenden Bahnen) in den Im Kelchsrate vertretenen König- 
reichen und Ländern (einschließlich Liechtenstein) betrug am 
31. Dezember 1906 22.170 079 km gegen 21.560 »2 1 Am 
im Vorjahre, was einer Znnahme von 609-558 km oJer 2'83% 
entspricht. Von der angegebenen Gesamtlltnge entfallen 
21. 61 4-759 /.w auf die Haupt- und Lokalbahnen und 555 320 £m 
auf Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltende!! Bahnen im 
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Vergleiche zum Jahre 1905 weiten die Haupt- und Lokal- 
bahnen eine Zunahme von 594 377 km = 'J'83% nnd die 
Kleinbahnen nnd diesen gleichzuhaltenden Hahnen eine solche 
von 15181 = 281 Va l>»e f-*"««' **r Haupt- nnd 
Lokalbahnen per 21.614-759 Am verteilt sich mit 14.627 26 H m 
aal Bahnen im Betriebe der k. k. Staateeisenbahnverwaltung, 
mit 46*212 km auf k. k. Staatsbahnen im fremden Betriebe, 
mit 6841 857 km auf Privatbabnen im Privatbetriebe nnd 
mit 99*429 km aof ausländische Bahnen anf österreichischem 
Staatsgebiete. Gegenüber dem Vorjahre ergibt sich bei den 
im Betriebe der k. k. StaaUeiaenbabn Verwaltung «lebenden 
Haupt- und Lokalbahnen eine Zunahme von 2039 2 19 km 
— 16-20% und bei den Privatbahnen im Privatbetriebe eine 
Abnahme von 1378 157 km = 16*77%. An der Gesamtlänge 
der Kleinbahnen nnd diesen gleichzuhaltenden Bahnen per 
555*320 km partizipieren die Bahnen mit elektrischem Betrieb 
mit 486*431 km, die Bahnen mit Dampfbetrieb mit 67*136 km 
und die Drahtseilbahnen mit P753 km. Gegenüber dem Vor- 
jahre erhSbte sich die Länge der Bahnen mit elektrischem 
Betriebe um 14 345 km = 3 04"/ ö und jene der Drahtseil- 
bahnen um 0*836 /.*■■• = 9117 "/„, während die Länge der 
Bahnen mit Dampfbetrieb unverändert blieb. In den Eigen- 
tums- nnd Betriebsverhältnisaen bestehender Bahnen sind im 
Jahre 1906 nachstehende Änderungen eingetreten: 1. die 
bisher vom Staate für eigene Rechnung betriebene Kremstal- 
bahn sowie die bis dahin vom Staate für Rechnung der Eigen- 
tümer betriebene Pinzgauer Lokalbahn, ferner die im Eigen- 
betriebe der Gesellschaft gestandene Kaiser Ferdinanda-Nord- 
balin, deren Betrieb rückwirkend vom 1. Jänner bis Ende 
des Jahres seitens der Bahn- Gesellschaft für Rechnung des 
Staates geführt wurde, gingen mit 1. Jänner 1906 iu das 
Eigentum des Staate« über ; 2. von demselben Zeitpunkte ab 
erfolgt der bis dahin vom Staate für Rechnung der Kon- 
zessionäre geführte Betrieb der Welser Lokalbahnen vom 
Staate für eigene Rechnung; 3. die im Eigenbotriebe der 
Gesellschaft gestandene Bosen — Meraner-Bahn wurde mit 
1. Juli vom Staate für Rechnung der Konzessionäre in Be- 
trieb genommen j 4. die bisher als im Betriebe der Direktion 
der bosniseb-herzegowinischen Staatsbahnen stehend aufgeführten 
Süddalmatinischon Staatebahnen wurden unter die im Betriebe 
der k. k. Sta-vtseisenbahnverwaltong stehenden Staatsbahnen 
aufgenommen, da die Resultate der Betriebsgebarnng dieser 
Bahnlinien nunmehr in der Betriebsrechnung des utaatlichen 
(iesamtoetzes zum Ausdrucke kommen. 

Eil« neun Untergrundbahn in Berlin. Als eine neue 
Stadlbahn stellt sich die elektrische unterirdische Vollbahn 
dar, die Siemens & Halske in Verbiudung mit der Eisen- 
bahnverwaltung zwischen der Wannseebahn und den auf dem 
Stettiner Bahnhofe mündenden Vorortebahnen nach Tegel, 
Oranienburg und Bernau zu erbauen beabsichtigen. Bisher 
fehlte eine direkte Verbindung zwischen den beiden Bahn- 
höfen im Süden der Stadt, dem Potsdamer nnd Anhalter Bahn- 
hofe und dem Bahnhof Friedtichstraße nnd Stettiner Bahnhof. 
Die Reisenden mußten sich der Droschke, des Omnibus oder 
der Straßenbahn bedienen, nm von einem dieser Bahnhöfe 
zum anderen zu gelangen. Diesem Mangel nun soll die ge- 
plante neue Bahn abholfen, nnd zwar gleich so, daß z. B. 
ein Fahrgast, der in Potsdam den Zug besteigt, ohne Dro- 
steigen direkt nach Bernau zu fahren vermag, ebenso wie 
man jetzt mit der Stadtbahn von Charlottenburg oder Westend 
nach Kaulsdorf gelangen kann. 

Diese neue Verbindungsbahn muß naturgemäß mit den 
anschließenden Vorortebahnen zusammen einheitlich elektrisch 
betrieben werden. Die guten Erfahrungen, die man mit dem 
elektrischen Betriebe anf vollbahnähnlichen Kleinbahnen, ins- 
besondere auf unserer Hoch- und Untergrundbahn gemacht 
hat, lassen auch für den vorliegenden Fall die Durchführbar- 



keit und Zweckmäßigkeit eines einheitlichen elektrischen Be- 
triebes nicht zweifelhaft erscheinen. Nach den üblen Er- 
fahrungen, die mau mit Dampflokomotiven in langen Tunnels 
gemacht hat, ist deren Verwendung bei neuen Untergrund- 
bahnen ausgeschlossen. Außerdem gestattet der elektrische 
Betrieb eine größere Fahrgeschwindigkeit nnd stärkere 
Steigungen. 

Der Anfangspunkt der neuen Verbindungsbahn würde 
die Bahnbrücke über die Konigin Augustastriiße «uiu. Von 
dort fällt die Bahn mit einer Rampe in der Privatstraße der 
Eisenbabnverwalluog, die sich hinter den Häusern Linkstraße 
erstreckt, derart, daß der im Hause Linkstraße 14 bestehende 
Durchgang für die Fahrgäste der Ringbahn bereite über die 
Babn weggeführt werden kann. Von da geht die Bahn im 
Tunnel weiter unter dem Potsdamer Platz und der König- 
grätzer Straße zum Brandenburger Tor, dann unter der 
Sommerstraße zum Reichstagsufer. Unter dem Reichst. igm für 
entlang erstreckt sich dann die Bahn in einem nach der Spree 
hin seitlich offenen Tunnel von der Neuen Wilbelmstraße zur 
Weidendammer Brücke. Hier wird eine Haltestelle derartig 
angelegt werden, daß sie sowohl unmittelbar vom Bahnhof 
Friedrichstraße als auch von der Straße aus mittels Treppen 
zugänglich ist. An der Ausmündnng der Prinz Louis Ferdinand- 
Straße in die Straße am Weidendamm wird sie über die 
städtische Nord-Südlinie wegführen, falls letztere hier gebaut 
wird, sonst in der Friedrichstraße, und dann unter der Spree 
hindurch cur Attillerie-Straße gehen und dann unter dieser, der 
Tieck- und Eichendorflstraße zum Vorplatz des Stettiner 
Bahnhofes. Dort teilt sich der Tunnel in zwei eingleisige nud 
die Bahn mündet auf den Gleisen der Vorortbahn. 

Ursprünglich hatten Siemens & Halske den Tunnel 
nur in der Hohe und Weite der Untergrundbahn geplant. Die 
Staatseisenbahnverwaltung wünschte aber, daß der Tunnel in 
seinen Abmessungen so hergestellt werden solle, daß die Züge 
der Vorortbahnen deu Tunnel durchfahren können. Die Hübe 
des Tunnels wird daher auf 4*80 m und die lichte Weite auf 
8 60 m festgesetzt. Bei der Untergrundbahn betragen diese 
Dimensionen nur 3*30 m reap. 6*24 m. 

Bei der Klirre der Strecke, die nur 4'25 ktn lang ist, 
würde ein selbständiger Betrieb nicht rentabel sein. Es ist 
deshalb in Aussicht genommen, sämtliche Züge der Wannsee- 
bahn, die jetzt im Wannseebabnkofe endigen, mindestens bis 
Gesandbrunnen zu führen und darüber hinaus bis zu den 
jetzigen Endpunkten der nördlichen Vorortbahnen sowie um- 
gekehrt. Auf dem mittleren Teile der Bahn, etwa zwischen 
Friedenau und Gesundbrunnen, sollen die Züge in einem 
Abstand von 2'/» Minuten verkehren, sonst nach beiden 
Richtungen in Abständen von 5 Hinuten, resp. für durch- 
gehende Züge von Potsdam bis z. B. Bernau 10 Hinuten. 
Der Bau neuer Haltestellen an der Eberastraße, Dennewitz- 
straße und am Hamboldthain ist vorgesehen und die Bahn- 
höfe Friedenau, resp. Steglitz und Gesundbrunnen müssen ent- 
sprechend umgebaut werden. Haltestellen werden sein: Friedenau, 
Ebersstraße, Großgörschenstraße, Dennewitzstraße, Potsdamer 
Platz, Brandenburger Tor, Weidendammer Brücke, Elsaaser 
Straße, Stettiner Bahnhof, Hamboldthain nnd Gesundbrunnen. 
Die durchschnittliche Entfernung der Haltestellen beträgt 
rund 1100 m. 

Uber das Projekt ist zwischen den zunächst Beteiligten 
der Eisenbahnverwaltung und Siemens & Halske, volles 
Einverständnis erzielt worden. Der Plan liegt, da ja die Stadt 
als Eigentümerin der Straßen ein Wort mitzureden hat, jetzt 
der Städtischen Verkehrsdeputation vor. 

Die Dichte des russischen Eisenbahnnetzes. Aus 
einer von der Rassischen Industrie- und Handvlsvereinignng 
ausgearbeiteten Tabelle entnehmen wir, daß da* ganze Russi- 
sche Reich mit einem Flächenraum von 19,194.6112 Werst 
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und einer Bevölkerungsziffer von 148,193.918 Personen zum 
1. Jänner 1907 über ein Eisenbaiiiinetz von 62.664 Werst 
Länge verfügte, so daß auf 100 Quadratwerst 0 326 Werst 
Eisenbahnen nnd auf je 10.000 Einwohner 4 229 Werst 
Seliienenwege entfallen. Anf die einzelnen Teile des Reick« 
verleilt «ich die Länge des Eisenbahnnetzes wie folgt: Das 
Europäische Rnßland mit einem Flächenraum von 4,248.605 6 
Quadratwerst nnd 108,370.503 Einwohnern weist ein Schienen- 
netz von 43.887 Werat, Länge auf, das 111.553 6 Quadrat- 
werst große Zartum Polen mit 10,810.870 Einwohnern hat 
2826 Werst Eisenbahnen, ' Finnland (321.244 Quadratwerst 
und 2,916.276 Einwohner) hat 3186 Werst, der Kaukasus 
(411.645-2 Quadratwerst und I0.til7.437 Einwohner) - 
3324 Werat nnd das Asiatische Rußland (14,101 662 8 
Quadratwerst mit 15,478-772 Einwohnern) — 9441 Wetst 
Schienenwege. Auf je 100 Quadratwerst und je 10.000 Ein- 
wohner entfallen im Europäischen Rußland 1*033, resp. 
4*050 Werat Eisenbahnen, im Zartum Polen 2-524, resp. 
2 624 Werat, in Finnland 0 091, resp. 10 925 Werst, im 
Raukasus 0 807, resp. 3'131 Werst und im Asiatischen Ruß- 
land 0 067, resp. 6 099 Werat. 

Was nun die einzelnen Rayons anlangt, so stellt sich 
das Verhältnis der Länge der Schienenwege znr BevOlkerungs- 
zilTer am günstigsten in Ostsibirien nnd in Finnland, wo zum 
1. Jänner 1907 auf je 10.000 Einwohner 16*089, resp. 
10*935 Werat Eisenbahnen entfielen. Dann folgen die Ostsee- 
provinzen mit 7 287 Weist Eisenbahnen auf je 10.000 Ein- 
wohner, das Transkaspiegebiet mit 6*269 Werat, der St. Peters- 
burger Rayon mit 5*213 Werst, der Südrussische Rayon mit 
5*155, das Litauisch. Weißmsslseho Gebiet mit 4*701, West- 
sibirien mit 4*548, der Nordrayon mit 4*453, der Moskauer 
Rayon mit 4 445, Zentralrußland mit 4* 104, das Gebiet der 
unteren Wolga mit 3'935, der Kaukasus mit 3*423, Klein- 
rufllaud mit 3 374, der Permscbe Rayon mit 2*914, der 
Kaukasus mit 2 874, Polen mit 2 614, Sudsibirien mit 2*498 
nnd das Gebiet der oberen Wolga mit 1*918 Werst 
bahnen auf je 10.000 Einwohner. 

Zum Vergleiche seien einige Zahlen, andere 
betreffend, angeführt. Was die Dicbte des Netzes anlangt, «o 
steht Relglen mit 25 47 Werst Eisenbahnen auf je 100 Quadrat- 
werst Flächenraum an erster Steile. Dann folgen Großbritannien 
mit 12 33 Werst, Deutschland mit 10-1*6, Frankreich mit 
9*12, Dänemark mit 9*11, Österreich-Ungarn mit 6*16, Italien 
mit 6 0, die Vereinigten Staaten mit 4*74, Spanien mit 3 04, 
Schweden mit 2 97, an vorletzter Stelle steht Rußland mit 
118 und an letzter Stelle Norwegen mit 0*81 Werat Schienen- 
wegen auf je 100 Quadratwerat. 

Im Verhältnis zur Einwohnetzahl war die Länge des 
Eisenbahnnetzes am größten in den Vereinigten Staaten nud 
am geringsten in Rußland. Pro 10.000 Einwohner gerechnet 
stellte sich die Länge des Eisenbahnnetzes in den einzelnen 
Staaten wie folgt: in den Vereinigten Staaten auf 41 04 Werst, 
in Schweden auf 22 77, Dänemark 12 58, Frankreich 1101, 
Norwegen 10-34, Belgien 9*68, Deutschland 9 24, Groß- 
britannien 8 21, Österreich-Ungarn 7 78, Spanien 7 38, Italien 
4*65 uud in Rußland auf 4*49 Werst pro 10.000 Einwohner. 

Betricbsergebnisse der Schneebergbahn Im Jahre 
1906. Die Babnbetriebseiniiahnien betrugen im Berichtsjahr« 
K 452.250-11 (gegen K 440 247*93 im Jahre 1905), die 
verschiedenen Einnahmen K 2381*81 (K 2831 59), der notel- 
wie im Vorjahre K 10.000, die Gesamteinnahmen 
i sich daher auf K 464.631 *92 <K 453.079-52). Die Bahn- 
betriebsausgaben betrugen K 348.200*63 (K .H2.228 76). Zuzüg- 
lich der allgemeinen Unkosten per K 18 306 97 (K 16.961*47;*, 
der Hotelbetriebsauslagen per K 9058.36 lK 10.451-95), des 
Zinsensaldos per K99.:!13*06(K 79.250*70), des Minderwortes 



der Effekten per K 224*— (K 22*40) nnd des Erfordernisses 
für den Prioritätendienst von K 125.360 (K 126.080), ergab 
sich eine Gesamtausgabe von K 600.463 02 (K 564.996*28) 
und sonach eine Erhöhung der Garantieacbuld an die k. k. priv. 
Eisenbahn Wien-Aspang um K 135.831 10 (K 111.915*76). 

Die Zahl der im Jahre 1906 beförderten Zivilpersonen 
betrag 32 1 .231 (32 1 .182), der Militärpersonen 40.7 27 (44 692), 
der Eilgüter 1434 t (1229 6 f), der Frachtgüter 123.259 t 
(122.012 2 f], der sonstigen Transporte 74 t (25*3 I) und der 
Regiegiiter 4692 ( (3918 2 t). 

Der Fahrpark bestand Ende 1906 aus 14 Lokomotiven, 
40 Personenwagen, 4 Post- und Gepäckswagen, 19 gedeckten 
und 10 offenen Lastwagen nnd 29 Kohlenwagen. Außerdem sind 
4 Rahnwtgen, 1 Draisine und 7 Schneepflüge zum Anmontieren 
an Adhäsions-Lokomotiven in Verwendung. Im Jahre 1906 
betrug die Retriebslänge der Adbäslonsstrecke 41*849 im, 
der Zahnradstrecke 9*691 hu, der Schleppgeleise 2905 im. 




CLUB-NACHRICHTEN. 

Das Exkursion*- und Oeselligkeitskomitee bat, gestutzt anf 
den Anklang, den die Einfdhrnng v< 
bat, beschlossen, auch bener wieder 

Saisonkarten 

zur Ausgabe gelangen zu laiuen, welche für alle unten angefahrten 
VerjnitnltnDgen Geltung Haben. 

Eine Reibe hervorragender Kräfte bat bereits die Mitwirkung 
an den diesjährigen VerguliKtunfsatienden zugesagt, so daß den Club- 
angliedern, deren Angehörigen, sowie den eingeführten Gasten gewiß 
recht angenehm 
kltonen. 

Da« Komitee 

zeitig zu bitten, dnrth zahlreiches und insbesondere such durch regel- 
mäßige« Erscheinen den Cinbabeuden den angestrebten Charakter 
fsmiliärer Feste zu verleihen. 

Programm: 

1. VergiittguD^Abend uoter BeteiliguDg von 

Damen 14. November !!*>" 

2. .Sylvesterfeier nuter Beteiligung von D^iuen 28. Dezember 1007 

3. VergnUgnng*»abend unter Beteiligung voo 

Damen 18. Jänner 190« 

4. VerK'ntv-mgsabsnd unter Beteiiiguag von 

DanMia 8. Februar 1908 

!i VergnUgungsabcbd unter Beteiligung von 

Damen 7. März 1 »08 

Preise der Saisonkarten: *J 

al Hatten für Mitglieder K 2 — 

b) Ftlr Angehörige der Mitglieder . . „ 4- 

insoweit von dem Clubmitgliede höch«tens drei äaisonkarten für An- 
gehörige gelost werden. Jede weiter« Saisonkarte kostet K 0. — . 

Außerdem kommen noch for den Fall d»s Besuche» einzelner 
Abende KinxeJkarteo, und zwar: a) für Mitglieder per Person nnd 
Abend K 1.— ; b) fdr Augehörige und eingeführte (laste K 2.— zur 
Ausgabe. 

Hei dieser Gelegenheit erlaubt sich da» gefertigte Komitee 
neuerlich darauf hinzuweisen, daß in Hinkunft für die obgenaimten, 
in du Wint'rprogramm fallenden Clubabende keine separaten Rin- 
ladnnxen znrVemnduog gelangen werden, da einerseits die Besitzer 
v»n Saisonkarteil durch die anf der Rflokseite dieser Karten ver- 
zeichneten Abende von denselben bereit» Kenntnis haben werden, 
andererseits die Vüranstaltnnjren des Club jeweilig in der dabzeitong 
und in den Tagesblättern angezeigt werden. 

Da» Exkursion», und «welligkelU-Komltee. 



Donnerslag, den 14. November. H I'hr abends 
findet unter Bfteiligting von Daunen der erste Ver- 
gtifigtings-Abend der diesjährigen Saigon statt. Hervor- 
ragende Kunstkräfte haben ihre Mitwirkung zugesagt. 

Das Exkursion»- und Geselligkeits-Komitee. 



\t »'T K..tlr,iv..,k.af !m<l<-. »., ..c h !m Ii I Lei. In 



It<ritu>-j4*lx- in..] Wring ..Im Chili 



Tür .li< KnUklio« v.Tiuilw..iili. I. 
Dr. Franz Hil*.li«r 



I>rii.k v.«i R *?|ritM & C« . 
Wien, V [«wirk, StnuiBVngawe Nr R 
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KlinnprQ Ref|exions_ 

iMliiycio Wasserstands -Anzeiger 
JL 150.000 



T 



Stück 



In allen Induslriestaaten der Welt in Betriebe. 
Vorteile: 

If'iwimdmr/ urhwnrz, 
Dampfraum sllbenrlilnzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
i.i litt.- Betriebssicherheit, 
Schutzglaser absolut überflüssta;, 
Tiinschangen Ober den Stand des 
Wassers Im Kessel austreschlossen. 

Vollster Schatz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 




M A f n BJ,T" j, , . . . f,. 1 sollte ohne diese Anparate 
•51 II er«L«?BMSt5I i n Verwenden» stehen. 

Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwarenfabrik 

Rieh. Kllnger 

GCMPOI.IIMKIKCHCN bei «im. 



sparsamstes hängendes Gasgluhlicht! 
Beste Beleuchtung fUr Bahnhöfe 

==^= Perrons, Wartesäle, Bureaux etc. == 



Franz Kriikl, Wien, VI. K0Htlergas.se 5. 

Telephon WO o. 1180. 



dj FRANZ JANKOWSKY 



Erste österr.- 
scblesiscbe 

Rahmen-, Tischler-, Holz- n. Vergolderwarenfabrik 
TBOPPAV. 

Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarntesen, Luxos- 
mSbel, Spiegel, Bilder etc. 
— Illustriert* Kataloge gratis und franko. = na 



Rangierseilbabnen 

zum Rangieren von Waggons auf Anschlußgleisen. 
BöltlCh« ff ReinhCld, ÜJiCII, I.B. Hofaenstaarengasse 7. 



Teltfon USJl. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
« « Molin, Ober-Österreich • • 

•maetfttt ««in« Et ituinim, a. i« : 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele. Werkteaghefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Hollwaren und 
Schnittmateriallen aus welchem Hall. 

NipHprlariP' WIEN, IX , Wahringergürtel 
NieUtJIIdyB. stadtbahnviadukt Hr. 139 

Lieferant der k k. Staatsbahnen. 



KORKSTEIN-FABRIK 

nnmns»' ACTIENGESELLSCHAFT vorm. cwmnum 

KLEINER & BOKMAYER 



Aakfabrunf allar 

bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 

gaitrs War*»- lad Kill*T*rl»w. 
Deckenverkleidungen für Remisen. Werk- 
■■ ■ statten etc. 

Kw*»la»ad»rrkl«uaiij: »aa >UN»nuniru, 
u trkttrklatrra. Nacailaaa. WanMitlatiaaaa 

= und axpeaiartar llaiatibjakta Jadar An. t_ -: 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen. 
Tnakaalsasar. nackter Maarra. * . 
iLr-ifllua* »•• ZwU«k»ai>iad»a tu., 
Iuhcra»! T.aaaanrilaofra. kruala m. 



□ CENTRAL BUREAU □ 

LT kl Vh KÖSTLER 
VYlLll. GASSE N 7. 



(inainwtiniiuniiK 

FHT. EHUlBlUOmTEIIIL □ 
P»T. REFORM tORKSTEIIE. □ 
PtT. KORKST EJNSCKALE V. 
PRlSSKDRtFURRATE. QQO 
.TMEHMAUT- FEUERFESTES 
ISOUERMATERUL □□□ 
KIESElGUFHSOUEFMASSL D 



Putzwolle 



kaxdiert in Strähnen, offeiiert in allen erdenklichen Qualitäten die 

Erste österr. mech. TJ TTT^tflT T T A\X7T , WUl m 

• • Putrwollfabrik ±j\J W X ||. Engerthstraße 173— 175. 

Erstes n. grofites Etablissement dieser Art. dessen Inhaber die kardierte Patxwolle vor cwttlf Jahren in Österreich 
mit grü&tem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat Uber 100.000 Kilogramm. Tclephoa 15.147. 
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Garvens-Werke 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrlzlaren und halten große» Lagar von: 



lumpen 



aller Art: 



PI 
Baupumpen 
Station sbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. großa Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. ., 



K ataloc« u. KoattBvoranschlljce auf 
V«rlaitK«n portofral and koatealoa. 



Leopolder & Sohn 

Wien, III|i Erdbergstraße 52. 

Leipzig-Schleussig, Seumestraße 86. 

Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral • ÜmacbaJter, elektrische Station*- 
DeckungMslgnale und ilalinwächter-MBtewerke für Eisen- 
bahnen, Telrgraplic a • Batterien and l.eltun*a>iinterlale, 
Wasnermriuier eigenen Patente« für atfdtieche Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. »«■ 

AUe Telephon- und Telegraphen-Hinrichtungen werden 
prompt auagefllhrt uud Voranschläge kostenfrei auagearbeitet. 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahnarzt 



II. Kaiser Josefstraße 25. 

MrhmcrzloNP HelinndluiiK. 
Für lialin It.'ji in i <• JiO ' , Kriniißiguiig (regen Vorweisung: 

einer Legitimation. 
^■BVaHMaBjajHajBaBjBjBSjBB^ 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabiik 
vorm. 6. Slgl In Wiener-Mönstadt. 

GEGRÜNDET 1842. tu 
Lokomotiven jeder Art tttr Normal- und HekundJirbahneo. 
Danpfmaxchlnen, Dampfkeanel jeder Art, Reservoire, HochdrncK- 
Tarblnen-Pumpen (System Jaeger) für alte Arten von Waaeer- 
beiorderung, (Jasmotoreo, (JeblUse, Transmissionen, Rohrleltnn 
gen, fiuß- and Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Irrehacheiben. 



Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 

Brevillier & C&undA. Urban &m 

Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 

f'i^tUri. Neanklrcliea ia der Sudbahu, MorftSidlnrf un<i Ors>4«<z]l>erg. Nie*««,, 
Mc.f4ui.eu, Muttern, DraaUufteu ubJ SebmMewarM. 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- i. FILZTUCHFABRIKEN. 
K u. K. HOF l,IE»KK V\TE\ 

Wlea, VI. WindiuHhlgaKse Nr. 20 




ap<afciaii: maal<l>aii|.)fafraiaea,KlMa- aadHa)Mlac-lMa>*aa*>c.i 
In YoraftgltchBtar Aiurohmug aa aalir aallgan Pralara. 
Baar- lUusIrtert* Kitatoy* trraHa und franko. -^BBJ 



k.ftf* Wechselseitige Brandschaden- 
Verstchernngs-Anstalt ===== 

— — ■■■ Wien, L Wollielle 89. 1 — - 



ErrlcblM 
Im Jahr« IUI. 

Dia AaalaJl Tamoban : a) Haklade »aal d*r«o ZabcbOr, 

») a«btlUa all**- An «Ii 
e) B*dta.n*ajpilaa* g.y*ii ILgalaahka«. 

Unirntf.ad d. Aul. : K \.S3l.0v>.W Gm. Vrraira.rMgaaaa« K 1.MH.9W (24 
Alltkl der Milgliadar: 11$. MS. 



Siemens $ fialske 

Aktiengesellschaft 
WIEK, in. Halnburgerslrafle 89. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

Tila*r«pkt». Tala.kalle, r«a«ra*ld«r, WaMfrilaada- 
••Ulm, NrliaitriaeaM, WiHtraiwr, Ilaeaitadtr. 
Sl|tnalap«aral», Ma(g«i-Ilirlaktaar*a. Ucaeataabai. 

Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 

PalcalkleJkabrl für Stark- uad Sahwukitraa, Tal«- 
graakea- a»a Trlrpkaiiwack«, Uiaalkldkaaal, UtUajr» 

aaXrial flr laitallatl.nnjvsrk* tu. til 



Pianos 



i 



TK.\IITWEIN 



= Holirr r:\tni-Vorxngii-IUhatt fttr Beamte. = 

Waatn<i* nail klarier. *<m b.f vorratfeiidar KUbafall« und Too.rKucibnit, 
H..ti'g»n*tar kr.usi.ii.. ■ l KiflaapanirrlCuniliukllau »II l.jcblar, •laaliactxT 
Rosmart nn I rrrrtellbaxar HaKaatoa- VnffTlehtanaj 

I0jiihrlu-i' »rliritl liehe, grsel/lfch bindende (Jarnnlle! | Pinnoforte Fabrik 

I HöiTn-ntl. ri-iu'btfrele l'robolicferoiig nach jeder I VäTaTaV'V 
Bahnstation. l*S_Bl<n 

Kleinste Ratenzahlungen, ganx nach Wunsch! ?! VII. Mariahilfer8traße -IS 

Jeder Beamte verlange SSÜ^SSwiS. Preisliste nebst Beamten-Vorzugs- Rabatt -Tabelle! 

I Marke Haft* all ni.lir.r.a Tanaaml Ba'ar«a»ii mai An*rk«niniiiir"i> ran lltaatni atc. gratla aar Verfügung. 
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INHALT: Clnbvertammlmig. Das Institut für Telegraphie nnd Signal wcmu an der K. S. Technischen Hochsebnle in Dresden. Von 
L. KohlfBrst. Die Verkehrsmittel im Ausgleich. - Ch roa i k: BeUlebsergebniMe der Bukowiuaer Lokalbahnen Im Jahre W». — 
Club-Nachrichten: Bericht Qber die Clubrnsamruiuiig am 28. Oktober 1907. Veränderungen im Hitgliederttande 
im Monat« Oktober 1907. Ausgabe Ton Saisonkarten. Neue Begünstigung. Aoknndignng des ersten Verguttgungs-Abendea. 



Clubversaiumlung: Dienstag, den 12. November 
1907, \'j7 Ubr abends. Vortrag des Herrn Emil Spitzer. 
Adjankt der priv. öst.ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Professor der Gremialbandelsfachschule, über: »Streif- 
lichter über KreditverhäUtmse und Besteuerung des iknmtcn- 
xtnndes". 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozn Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 



Das Institut für Telegraphie und Signal- 
wegen an der K. S. Technischen Hochschule 
in Dresden. 

Gelegentlich der im verflossenen und im laufenden 
Jahre seitens des Verbandes deutscher und 
österreichischer Eisenbahnvereine einge- 
leiteten Fortbildungskurse, welche in Dresden statt- 
fanden, wurde ein Teil der betreffenden Vortrüge an der 
königlich Sächsischen Technischen Hochschule gehalten, 
nämlich über Oberbaufragen von Geh. Holrat Professor 
Lucas, ferner Uber allgemeine volkswirtschaftliche Fragen 
von Professor Dr. W u t k e und über Sicherung des Be- 
triebes von Geh. Banrat Professor Dr. Ulbricht. 

Den letzt benannten besonders aktuellen, aber für 
diejenigen Bahnbeamten, welche sich nicht näher damit 
befassen, ziemlich spröden Stoff waren heuer wie vorigen 
Jahres je sechs Vorträge mit Demonstrationen gewidmet, 
die im Institut für Telegraphie und Signal- 
wesen der Dresdener Technischen Hochschule statt- 
fanden und sonach, dank der vorzüglichen Einrichtungen 
und des reichen Lelirmittelschatzes dieses Institutes ganz 
besonders interessant und unterrichtend ausgestaltet werden 
konnten. Die Organisation dieser mit dem elektrotech- 
nischen Institute in gewissem Zusammenhang stehende 
und demselben räumlich beigeordnete Lehrstätte, welche 
nicht nur der rein theoretischen sondern auch der prak- 
tischen Kichtung des telegrapheu- und eisenbahnsigual- 
technischen Unterrichtes volle Rechnung trägt, verdient 



; eben vom Standpunkte der Ausbildung tüchtiger Eisen- 
; bahnbetriebsmänner ganz besondere Beachtung. 

Es war bereits im Jahre 1875, daß über Antrag des 
damaligen Direktors des Dresdener Polytechnikums, Pro- 
fessor Dr. Z e u n e r — die Umwandlung des „Polytech- 
nikums" in „Technische Hochschule" und der Ersatz der 
„Direktion" durch „ Rektorat" datiert erst ans dem 
Jahre 1890 — die Errichtung einer Lehrkanzel für prak- 
tische und theoretische Telegraphie zustande kam und 
zur Übernahme dieses Lehrfaches Professor Dr. K. E. 
Zetzsch«*) von der Chemnitzer höheren Gewerbeschule 
herufan wurde. Durch seine von ausgebreiteten persön- 
lichen Beziehungen in Fachkreisen wirksamst geförderten 
Bemühungen gelang es Zetzsch e, gleich in den eisten 
Jahren mit verhältnismäßig bescheidenen Subsidien eine 
große Anzahl von elektrischen Telegraphen- und Signal- 
vorrichtungen für das Kabinet seiner neugeschaffenen 
Lehrkanzel zu erwerben, welcher Gruudstock vom Nach- 
folger Zetzscb.es sorgsamst weitergepflegt und durch 
Nenbescbaflüngeu, welche der fortlaufenden Entwicklung 
des in Frage kommenden Gebietes Rechnung tragen, un- 
ausgesetzt vermehrt, bezw. vervollständigt worden ist. 
Auf diese Weise gelang das in Rede stehende Institut iu 
den Besitz einer Lehrmittelsammlung, welche, was die 
verschiedenen Zweige des elektrischen Nachrichtenwesens 
gleichwie des Eisenbahnsignal- und Sicherungswesens an- 
belangt, etwa nur hinsichtlich der elektrischen 
Signalanordnungen von der Sammlung der signaUechnischen 
Lehrkanzel der eidgenössischen technischen Hochschule in 
Zürich oder bezüglich der mechanischen Sichenings- 
anlagen von der einschlägigen Ausstattung der königlich 
Technischen Hochschule in Charlottenburg übertroffen 

•) Dr. K. E. Ze tu che, geb. 1830 in Altanburg, war 1856 
bin 1866 Beamter der Österreichischen Staatstele- 
graphvD - Verwaltung, I8li8 bis 1875 Professor au der buberen 
Gewerbeschule in C'hemuiu, 1675 bin 1830 Professor für Telegraphie 
nnd elektrisches Signal weiten am Dresdener Polytechnikum, 1881 bis 
1887 Redakteur der „Elektrotechnischen Zeitschrift" iu Berlin nod 
Ingenieor der „Deutschen Keiehspostrerwaltnng" ; er starb 1894 iu 
Dresden. A. d. B. 
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wird, als Ganzes aber und namentlich was historische Ur- 
typen betrifft, einzig dastehen dürfte. 

Im Gebäude des elektrotechnischen Institutes liegt 
im ersten Obergeschoß der ausschließlich den Zwecken 
des Institutes für Telegraphie und Signalwesen dienende 
Hörsaal (siehe Fig. 1 1, in welchem verschiedene Saramei- 
stücke — darunter ein vollständiges Signal- und Weichen- 
stellwerk von 3 ü d e 1 & C o. mit betriebsfertiger Siem ens- 
scher ßlockeinrichtung — feste Aufstellung erhalten haben. 
Daran stößt das Vorbereitungszimmer und weiterhin der 
untere Sammlungs- und Versuchssaal (siehe Fig. ü), über 
dem im zweiten Obergeschoß der zweite gleichgroße der- 
artige Saal (siehe Fig. 3) liegt, welcher mit ersterem 
durch eine besondere Wendeltreppe in unmittelbarer Ver- 
bindung steht. Im Vorbereitung8zimmer befinden sich die 
standfesten Einrichtungen für Erzengung rascher elek- 
trischer Schwingungen, Galvanometer 
und ein Projektionsapparat, mit deren 
Hilfe auf einer durch Mattglas ab- 
geschlossene Wandflächc des Hör- 
saales Zeichnungen und Bewegung»- 
Vorgänge der Hörerschaft, ersichtlich 
gemacht werden können. 

Die beiden Sammlungs- und 
Versuchssäle enthalten in telegraphen- 
technischer Richtung außer den 
Sehwachstromeizeugerii nebst Samm- 
lern, Polarisatiimszellen, Konden- 
satoren und Drosseleinrichtiingen 
eine reichhaltige Sammlung der wich- 
tigsten Apparatkonstruktiouen für 
einfache und mein fache Telegraphie, 
für Tidephonie und drahtlose Tele- 
graphie In besonderem Maße sind 
die wichtigsten (irundlagen des elek- 
trischen Nachrichtenwesens, die Vor- 



gänge in den Schließungskreisen und 
die Leitungen durch eine große Zahl 
lehrreicher Schaustücke, namentlich 
aber auch durch Versuchseinrich- 
lungen berücksichtigt, mittels deren 
die VerzOgerunga-, Dämpfung«- unil 
Kesonanzerscheinungen der Leitun- 
gen für Periodenzahlen verschiedener 
Größenordnung verfolgt werden kön- 

änen. So dient zur Beobachtung der 
Vorgänge in langen Seekabeln eine 
mm , Widerstands- und Kapazilätskombi 
4| uation, d. i. ein künstliches Kaiirl. 
das Verzögerungen ergibt, wie sie 
iti den längsteu unterseeischen Ka- 
beln auftreten. Der Verlauf von 
Wechselströmen wird in anschau- 
licher Weise mit Hilfe beweglicher 
Modelle und durch lange Seibtsche 
Spulen erkennbar gemacht, die mit 
einem starkerregten Schwingungskreis von veränderbarer 
Periodenzahl gekuppelt sind. Hiermit in Verbindung stehen 
auch die Vorkehrungen zur Darstellung des Wesens der 
drahtlosen Telegraphie und der Stromvorgäuge in der Erde. 
Zu größeren funkentelegraphischen Versuchen ist auf dem 
Dache ein besonderer Funksprechmast aufgestellt, der 
gegenwärtig mit einem Apparatsatz für ungefähr 200 km 
Sprechweite verbunden wird. Zu Wechselsprechversuchen 
auf kurze Entfernung wird eine zweite kleinere drahtlose 
Station auf dem etwa 1100 im abliegenden physikalischen 
Institut eingerichtet. 

Ganz besonders wertvoll und wichtig erscheint, von 
unserem Standpunkt eingeschätzt, die eisenbahnsigna!- 
technische Abteilung des Institutes. Sie umfaßt die elek- 
trischen, optischen und mechanischen Einrichtungen des 
Eisenbahnsignalwesens, ergänzt durch Demonstrations- 
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mittel allgemeiner Natur. Iii .Modellen und vorwiegend iu 
betriebsmäßigen Ausführungen sind die wichtigsten Block- 
systeme, die Signal- und Weichenstellwerke mit ihren 
elektrischen und pneumatischen Einrichtungen, Schienen- 
kontakte, Schienenisolierung, Streckenläutewerke, Zug- 
signale usw. zum Studium verfügbar. Hervorgehoben seien 
darunter die Siemensschen Blockwerke, welche bis zur 
neuesten Entwicklung an einer betriebsmäßig zu betätigen- 
den Blockwerkreihe nnd mehreren Eiuzelnanlagen ver- 
folgt werden können, das Westiughousesche Block- 
system, Stellwerke von der ältesten Saxby-Farmerschen 
Bauart an bis zu den neuesten Kraftstellwerken, von 
denen ein elektrisches Siemens & Halskesches und ein 
elektrisch-pneumatisches Stahmersches zu Versuchen bereit 
stehen. Statt Druckluft wird bei letzterem für den An- 
trieb von Weichen und Signalen Preßgas, nämlich ver- 
dichtete Kohlensäure augewendet. 




Fig. 3, Der obere Sammlung»- uwl Vcr«ucbsaal 

Behufs Durchführung der Versuche mit deu hier 
aufgeführten Einrichtungen sind in sämtlichen Räumen 
Leitungsanschlüsse für Schwach- und Starkstrom ver- 
schiedener Spannung und Art vorhanden. Die Starkstrom- 
liefernng geschieht durch Anschluß an den Generalum- 
schalter des elektrotechnischen Institutes. Da nun der 
Hörsaal, wie weiter oben schon hervorgehoben wurde, aus- 
schließlich den Zwecken des Institutes vorbehalten ist, so 
lassen sich daselbst auch umfänglichere Demonstrationen 
unbehindert und ohne jegliche Beschränkung vorbereiten 
und durchführen. Desgleichen können dank der günstigen 
Aneinanderordnuug der Institutsräume ganz nach Maß- 
gabe des Unterrichtsbedürfnisses unmittelbar mit den Vor- 
lesungen Besichtigungen in den anstoßenden Versuchs- 
ränmen verbunden werden. 

So bietet denn das Institut seiner Bestimmung 
gemäß hinsichtlich der daselbst abzuhaltenden Kollegien, 
„Eisenbahnsignal wesen* (Sommersemester, drei- 



stündig) und „Telegraphie und Telephon ie u 
(Wintersemester, zweistündig), alles erforderliche An- 
schauungsmaterial, um den Studierenden im größeren 
Maßstabe jene Versuche vorzuführen, welche geeignet 
sind, die verschiedenen Betriebsverhältnisse der ein- 
schlägigen Anlagen zu kennzeichnen und namentlich auch 
die in der Praxis möglichen Anstände, Fehlerquellen nnd 
Betriebsstörungen überhaupt sowie deren Feststellung und 
Bekämpfung zu veranschaulichen. Dabei wird im Lehrweg 
vornehmlich das Wesentliche in Berücksichtigung gezogen 
und dHs Schwergewicht auf die Klarmachung des Grund- 
sätzlichen gelegt. In diesem Sinne werden auch die An- 
forderungen und Vorbedingungen, welche im Eisenbahn- 
betrieb iür die Zugsicherung zugrunde liegen und aus 
denen sich die verschiedeneu Blocksignale, Zentral-, 
Weichen- und Signal-Steil werksausfühiungen usw. ableiten, 
besonders eingehend behandelt, hingegen die mehr neben- 
sächlichen Abweichungen der ver- 
schiedenen Bauarten nur schematisch 
vorgeführt, sofern dieselben von je- 
dem Konstrukteur so oder so zweck- 
entsprechend angeordnet werden 
können. Denjenigen Hörern, welche 
sich in die Konstruktionsdetails ver- 
tiefen wollen, ist hierzu durch die 
Lehrmittelsammlung eben reichste 
Gelegenheit geboten. Außerdem wer- 
den in jedem Sommersemester mit 
dem Kollegium über Eisenbahnsigiial- 
wesen behufs Besichtigung besonders 
interessanter oder Neuigkeiten auf- 
weisender Bahnhofseinrichtuugen 
bezw. Signal-, Block- oderSicherungs- 
anlagen Exkursionen verbunden. 

Das Institut ist als Glied der 
technischen Hochschule naturgemäß 
der p Mechanischen Abtei- 
1 u u g" angeschlossen, steht aber 
auch mit der »Ingenieur Abteilung* in engem 
Zusammenhange, indem sich seine ordentlichen Hörer 
sowohl aus dem Stande der Maschiuen- und Elektro- 
ingenieure als jenem der Eisenbahningenieure rekrutieren. 
„Telegraphie und Telephonie" ist Wahlfach 
für die Diplomprüfung der Elektroingenieure und wird 
als solches auch öfter gewählt ; Eisenbahn- 
signalweseu und elektrische Eisenbahnein- 
richtungeu" sind Prüfuugsgegenstände der höheren 
technischen Staatsprüfung für Eiseiibahnban- und Maschinen- 
ingenieure. Die Frequenz hat sich in deu letzten Jahren 
zwischen 40 und 70 Hörem pro Kollegium bewegt. Die 
Beteiligung aktiver Telegraphen- oder Eisenbahnbeamten 
als Hörer ist jedoch Sache besonderen Interesses einzelner 
und gehört nicht unmittelbar in den Organisationsplau 
des Institutes. Für die jüngeren Beamten des höheren 
technischen Eisenbahndienstes — von wenigen Ausnahmen 
abgesehen — liegt ja auch ein Bedürfnis hiefür insofern 
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nicht mehr vor, als sie die in Krage kommenden Kollegien 
bereits während ihrer Stadienzeit in Dresden gehört 
haben. 

Die beiden Kollegien tradiert eine bekanntlich als 
Gelehrter wie als Eisenbahnfachmami gleichermaßen her- 
vorragende Kapazität, Herr Geh. Baurat Professor 
Dr. R. Ulbricht, der Direktor des Institutes und zu- 
gleich bezüglich des Dezernates für Elektrotechnik, elek- 
trische Bahnen und Eisenbahnsicherungswesen vortragen- 
der Rat im K. S. Finanzministerium ist, nachdem er 
früher das entsprechende Dezernat in der Generaldireklion 
der Sächsischen Staatsbahnen gehabt hatte. Gerade diese 
Doppelstellung des Leiters, vermöge welcher ihm seit jeher 
keines der Bedürfnisse der Praxis unbekannt geblieben 
war und er mit allen zuständigen Fragen der Verwaltung 
und des Betriebes der Eisenbabneu fortlautend in ver- 
trautester Fühlung steht, dankt das Institut für Tele- 
graphie und Signalwesen in Dresden jene hocherfreuliche 
zielbewußte Ausgestaltung, welche nach jeder Richtung 
hin eine erfolgreiche Lösung der Aufgaben dieser Unter- 
richtsstätte gewährleistet. 

Als Abschluß des Vorstehenden erübrigt noch der 
akademischen Buchhandlung A. Dressel in Dresden 
verbindlichst dafür zu danken, daß dieselbe erlaubte, einen 
Teil der oben angeführten Daten dem von ihr herausgegebenen 
trefflichen „Taschenbuch der K. S. Technischen Hoch- 
schule (Wintersemester 1906/07)" zu entnehmen und daß 
sie außerdem die besondere Güte besaß, der Redaktion 
die erläuternden drei Abbildungen zur Verfügung zu stellen 

L. Kohlftirst. 



Die Verkehrsmittel Im AiiHglelch. 

Zu den schwierigsten and umstrittensten Fragen dir 
Ausgleichsverhandluugen haben jene gehört, welche sich aut 
die Verkehrsmittel, insbesondere auf die Eisenbahnen und aus 
diesem Fragenkomplexe wieder jene, welche sich auf die 
Eisenbahntarife bezogen. Die Lösung, welche diese Fragen 
erfahren haben, scheint uns im Interesse der beiden vertrag- 
schließenden Teile eine glückliche zu sein, wenn auch nicht 
verschwiegen werden soll, daß manche der getroffenen Ver- 
einbarungen loyale Handbabuug voraussetzen, wenn sie jene 
günstigen Wirkungen haben sollen, die bei ihrer Festsetzung 
angestrebt wurden. Es sind dies gerade wieder die Verein- 
barungen Uber da* Tarifwesen. Da aber nach den Intentionen 
beider Regierungen der feste Wille loyaler Handhabung nicht 
bezweifelt wer eleu darf, so brauchen hier diese Punkte nicht 
näher auseinandergesetzt werden. Es soll vielmehr nur der 
genaue Woitlaut der Vereinbarungen, soweit rsie sich auf 
Schiffahrt, Eisenbahnen, l'ost. Telegraph und Telephon be- 
ziehen, sowie die darauf bezüglichen Erläuterungen zur Re- 
gierungsvorlage wiedergegeben werden. 

Der „Vertrag, betreffend die Regelung der 
wechselseitigen Handels- und Verkehrsbe- 
Ziehungen.... - bestimmt darüber folgendes: 

Artik el VII. 

Die Hafen- und .Seesanitätsverwaltung wird in den (Jo- 
bsten der beiden vertragschließenden Teil« in Beziehung auf 
die Ausübung der Seeschiffahrt, das Seesanitatswescn und die 
So. fischerei durch die beiderseitigen Regierungen nach gleichen 



Normen und überhaupt in möglichst übereinstimmender Weise 
geführt. 

Die derzeit geltenden Vorschriften über die Führung 
der Flagge der Seehandelsschifte der beiden vertragschließen- 
den Teile bleiben unverändert In Kraft. 

In Beziehung auf die Ausübung der Seeschiffahrt und 
der Seefischerei werden'die Schiffe undAngehürigen der beiden 
vertragschließenden Teile, sowie die beiden Staaten selbst 
einander gleichgestellt. Insbesondere werden die Seehandeut- 
schiffe der beiden vertragschließenden Teile In den Häfen 
beider Staaten die gleiche Behandlung genießen. Dia Quall- 
flkatiouszerüflkatc der Seeleute sind In beiden Staatsgebieten 
an die gleichen Bedingungen zu knüpfen und genießen in 
beiden Staaten die gleiche Gültigkeit. 

Alle Angelegenheiten, die sich auf den Schutz der See- 
handelMchiffe, ihrer Besatzung oder einzelner Seeleute und 
die Vertretung Ihrer Interessen im Auslände bezieben, gehören 
in die Kompetenz der k. und k. Konsularämter und des ge- 
meinsamen Ministers des Äußern, ohne Rücksicht auf die Zu- 
ständigkeit der Schiffe, der Besatzung oder der Seeleute. 
In den Angelegenheiten, die in das Gebiet der Hafen- und 
Seeverwaltnng gehören, werden die Konsularämter wie bisher 
mit den inländischen Behörden direkt verkehren. 

Die Schiffahrtsgebühren sind in den Häfen beider Staaten 
nach gleicher Norm zu bemessen; ausgenommen hie von sind 
die Gebühren von rein lokaler Bedeutung, wie : die Gebühren 
für die Benützung bestimmter Hafentoile und für Lotsen, terner 
die Gebühren für die llarineuntersttttzungsfonds. 

In Beziehung anf die Entrichtung der Hafengebühr sind 
die Schiffe, Häfen, Reeden und andere Punkte der Seeküste 
der beiden vertragschließenden Teile gleichgestellt. 

Sämtliche ScbiSahrtsgebShren kommen grundsätzlich dem 
einhebenden Staate zugute. 

Die Schiffe beider Staaten, welche die Begünstigung der 
einmaligen Entrichtung der Hafengebühr für das laufende 
Kalenderjahr in Anspruch nehmen, haben die betreffende 
Gebühr in jenem Hafen zu entrichten, in welchem sie re- 
gistriert sind. 

Den Schiffen der beiden vertragschließenden Teile gleich- 
gestellte fremde Schiffe, welche dieselbe Begünstigung In An- 
spruch nehmen, können die Hafengebühr in jedem Hafen des 
einen oder des anderen Staatsgebietes nach ihrer Wahl ent- 
richten. Die Hälfte der in Häfen des einen Staatsgebietes 
derart eingehobenen Gebühr wird im Restitutionswege an die 
Seeverwaltung des anderen vertragschließenden Teiles ab- 
gerührt. 

Das gleiche hat bezüglich der Gebühren jener Schiffe 
zu gelten, welche nach Entrichtung der Gebühr während der 
Dauer der für 20, bezw. fiO Tage zugestandenen Gebühren- 
freiheit einen Halen, eine Reede oder einen anderen Punkt 
der Seekuste des anderen Staatsgebietes anlaufen und dort 
Handelsoperationen vollziehen. 

Der Bau von Leuchttürmen, welche zufolge ihrer Lage 
, dem Vorkehre nach don Häfen beider Staatsgebiete förderlich 
| sind, hat auf gemeinschaftliche Kosten stattzufinden ; der Auf- 
j wuud hiefür wird nach einem billigen Schlüssel zu verteilen sein. 
Artikel VIII. 
Alle Angelegenheiten in betreff der Schiffahrt auf solchen 
■ Flüssen, auf welche die Bestimmungen der Wiener Kongreß- 
akte und der Dnnauakte vom Jahre 1857 Anwendung finden, 
gehören, soferne sie sich auf das Verhältnis zu dritten Staaten 
beziehen, unter den im Artikel III näher bezeichneten Vor- 
behalten zum Wirkungskrelse des gemeinsamen Ministers des 
Äußern. 

In Beziehung auf sämtliche Binnengewässer, welche in 
ihrem Laufe beide Staatsgebiete berühren, werden die vertrag- 
schließenden Teile in allen Angelegenheiten, welche dio Aus- 
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Übung der Schiffahrt, die Flußpolizei, die Korrektion und In- 
standhaltung betreffen, einveratändlich vorgehen. 

Rücksichtlich der Auaübung der Schiffahrt and Flößerei 
auf allen Binnengewässern werden die Angehörigen beider 
Staaten vollständig gleich behandelt. 

Die Flußbandelsscinffu beider Staaten, wenn sie die Fluß- 
schiffahrt über deren Cremen hinaas betreiben, haben im 
Aaslande, falls sie in die Lage kommen, eine Flagge zu 
hissen, die für Seebandelsscblffe vorgeschriebene Flagge zu 
führen. 

Die Floßhandelaschiffe der vertragschließenden Teile 
Führen innerhalb der beiden Staatsgebiete ihre nationale Flagge 
am Heck. 

Beim Landen eines FlußhandeUKcliirTas in dem Gebiete 
dea anderen Staates ist überdies fttr die Dauer des jeweiligen 
Anfenthalte« auch noeh die Flagge des anderen Staates auf 
Mast zo bissen. 

Artikel IX. 

Die Hauptbahnen in beiden Staatsgebieten sollen, in- 
soweit militärische oder allgemeine Verkehrsinteressen dies 
erfordern, nach gleichen Grundsätzen gebaut, betrieben nnd 
verwaltet werden. 

Insbesondere sollen die Grundzuge der Verkehrsvor- 
schriften fttr Hauptbahnen, die Vorschriften über das Signal- 
wesen, über die Veröffentlichung der Tarife und Tarifnach- 
lässe im Personen- und Güterverkehr», über den Transport 
explosiver Gegenstände, dann du» EiHeiibahiibeiriebsreglement 
in beiden Staatsgebieten, sowie für den Wechselverkehr zwischen 
diesen unverändert beobachtet werden, insolange sie nicht 
im gemeinsamen Einverständnisse abgeändert werden. 

Eine derartige Abänderung wird hinsichtlieh des Eisen- 
bahnbotriebsregeleraents namentlich für den Fall solcher legis- 
latorischer Maßnahmen, welche die Grundsätze des Transport- 
rechtes berühren, jedem der beiden Staaten vorbehalten. 

Auch Ist darauf hinzuwirken, daß die bestehende, ins- 
besondere durch den gemeinsamen Tarifteil I für den Güter- 
verkehr zum Ausdruck gelangte Übereinstimmung der Tarif- 
beetimmungen und der Gflterklassitikation von den Babnver- 
waltungeu tanlichst aufrecht erhalten und weiter entwickelt 
werde. 

Die Regelung des Baues und Betriebes von Bahnen 
niederer Ordnung (Lokalbahnen, Kleinbahnen etc.) bleibt, in- 
soferne derartige Bahnen die Grenzen des einen Staatsgebietes 
nicht überschreiten, jedem der beiden Staaten selbständig vor- 
behalten. 

Das zwischen den beiden Regierungen abgeschlossene 
provisorische Übereinkommen in betreff der Eisenbahnen 

d. d. „ ■ ■'- ■ '^ ■ ? 9 '; J - BJ ' — 1868 soll den seither geänderten Ver- 
Buda, 31. August ° 

hültnissen entsprechend einer einveinehmlichen Revision unter- 
zogen werden. 

Artikel X. 

Hinsichtlich der Eisenbabntarife finden die im Absätze 1 
des Artikels 15 and im Absätze 2 des Artikels 16 des Zoll- 
nnd Handelsvertrages mit dem Deutschen Reiche, bezw. in 
den zugehörigen Absätzen des Schlußprotokolles zu diesem 
Vertrage enthaltenen Bestimmungen aucli auf den Eisenbahn- 
verkehr beider Staatsgebiete volle Anwendung. 

Inwieweit fttr die beiderseitigen StaaUbahnverwaltnngen 
noeh besondere Bestimmungen gelten sollen, wird durch ein 
zwischen diesen beiden Verwaltungen abzuschließendes Über- 
einkommen festgestellt, das der Genehmigung der Ressort- 
minister unterliegt. 

Geheime Tarifsätze bleiben auch weiterhin ausgeschlossen. 
Artikel XVIII. 

Das Post-, Telegraphen- und Telephonwesen wird in 
jedem der beiden Staaten selbständig geregelt und verwaltet. 



Der Post-, Telegraphen- und Telephon verkehr zwischen 
den Gebieten der beiden vertragschließenden Teile wird durch 
besondere Übereinkommen festgestellt. 

Sollten derlei Übereinkommen nicht zustande gebracht 
werden können, so finden auf den Verkehr zwischen den 
beiden Staatsgebieten die Bestimmungen des Weltpostver- 
trages und des internatioi>alen Telegrapheuvertrages An- 



Der für beide Staaten geltende Vertrags-Zolltarif be- 
stimmt im Artikel X: 

Artikel X. 
Ferner sind zollfrei zu behaudeln : 

2. Zum vorübergehenden Gebiauche eingeführte Trans- 
portmittel, als : Eisenbahn- nnd Wasserfahrzeuge mit Einschluß 
der darauf befindlichen Invenlarstücke, die beim Eingange 
über die einheitliche Zollgrenze zum Personen- oder Waren- 
Iransporte dienen und nur aus dieser Veranlassung eingehen ; 
ferner leer zurückkommende Eisenbahn- nnd Wasserfahrzeuge 
einheimischer Eisenbahnverwaltnngen nnd Scblffabrtsnnter- 
nehmangen Bowie die bereits in den Fahrdienst eingestellten 
Eisenbahn- und Wasserfahrzeuge fremdländischer Eisenbahn- 
verwaltuugen nnd Schiflahrtsunternebmungen ; dann sonstige 
zum Personen- oder Warentransporte dienende Wagen, Schlitten, 
Scbiebkarren, SaumkSrbe, Batten und ähnliche Ueräte zum 
Lasttragen; die betreffenden Zug- und Lasttiere selbst, ihre 
Geschirre und Decken sowie das mitgeführte Futter - - unter 
der Bedingung, daß die Transportmittel deutliche Spuren de« 
Gebrauches an sich tragen und im übrigen aus den trans- 
portierten Personen und Waren, dem Orte der Bestimmung, der 
Richtung, den Transportmitteln, der Beschaffenheit des Trans- 
portes hervorgeht, daß es sich wirklich um eine Personen- 
oder Warenbeförderung und nicht uro eine zum Zwecke der 
gebührenfreien Einbriugung des Transportmittels unternommene 
Fahrt handelt. 

Retourkommende leere gebrauchte Koffer, Reisekörbe etc.; 
in denen Gebrauchsgegenstände von Reisenden aufgeführt 
worden. 

3. Der Proviant der ein- nnd auslaufenden Schiffe, unter 
den im Verordnungswege festgesetzten Bedingungen. 

Artikel XIV. 
Von den Eingangsabgaben befreit sind ferner: 
I. Waren und Gegenstände, welche zur Reparatur ein- 
geführt werden, uuter der Bedingung, d:iö die Wiederausfuhr 
der reparierten Waren und Gegenstände biunen einer gewissen, 
Im vorhinein festgesetzten Frist geschieht und die Identität 
der ein- und wieder ausgeführten Waren sichergestellt 
werden kann. 

Waren und Gegenstände, welche zur Reparatur aus- 
geführt wurden, bei ihrem Wiedereintritte im reparierten Zn- 
stande, sofern deren Identität sichergestellt werden kann; die 
fremdländischen Zutaten aber müssen tarifmäßig verzollt 
werden. Diese Begünstigung kann im Verordnuugswege für 
den Verkehr mit einem Staate, der nicht Reziprozität gewährt, 
aufgehoben werden. 

7. Die zum Bau und zur Ausrüstung von .Schiffen er- 
forderlichen Gegenstände im Sinne des Gesetzes vom 30. März 
1873, R. G. Bl. Nr. 51 (ungarischer Gesetzartikel XXV vom 
Jahre 1872). 

Artikel XVI. 
Die beiden Regierungen sind ermächtigt, anläßlich inter- 
nationaler Abmachungen, darch welche behufs Skherstetlang 
von Eisenbahnverbindungen vereinbart wird, dal) die Anlage 
einer gemeinsamen Orenz- und Betriebs« ecbselstation inner- 
halb der Zollgrenze stattzufinden hat, die zollfreie Einfuhr 
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«) für alle zur Ausführung de« Baue» and der Betriebs- 
einrichtung der Wechselstation sowie der zwischen dieser 
nud der Zollgrenze gelegenen Anscblußstreeke erforder- 
lichen Materialien, Einrichtungsstücke und sonstigen Gegen- 
stände, insoweit die Beistellong dieser Erfordernisse 
fremdländischen Behörden oder der fremdländischen Bahn- 
Unternehmung infolge vertragsmäßiger ('bernahme der 
einschlägigen Herstellungen obliegt; 

b) für alle von der fremdländischen Bahnnnternehmung znr 
Besorgung des von ihr flbernommenen Betriebsdienstes, 
einschließlich der Instandhaltung, dann von den fremd- 
ländischen Grenzämtern zn Dienstzwecken benötigten 
Betriebsmittel, Gerätschaften nnd Verbrauchsmaterialien 
in den für diesen Zweck nachweislich erforderlichen 
Mengen ; 

i ) für die Cbersiedliiugseffekten sowie die Dienstntenailien 
der innerhalb der einheitlichen Zollgrenze stationierten 
Beamten und Bediensteten der fremdländischen Eisenbahn- 
verwallnng und der außerdem beteiligten Dienstzweige 
der Verwaltung des Nachbarstaates. 
Das Schlußprotokoll enthält folgende Fest- 
stellungen: 

Zn Artikel VII. 

Die beiden vertragschließenden Teile kommen nbereln. 
daß in Beziehnng anf die hat Absatz 1 des Artikels VII 
nach gleichen Normen oder in möglichst übereinstimmender 
Weise zn verwallenden Angelegenheiten bei Nichterzielung 
eines Einverständnisses in folgenden Gegenständen von der 
gleichartigen Regelang abgesehen werden kann : 

irl in betreff der Hafenpoll/eiordnnngen, 

/<) in betreff der Seemannsordnung, insoweit sich diese 
auf das Dienstverhältnis der gesamten Schiffsbesatzungen 
bezieht. 

Zn Artikel VIII. 

Ks wird übereinstimmend festgestellt, daß die beiden 
Regierungen hinsichtlich der subventionierten Scbiffahris- 
nittemehmungen nach erfolgtem Einvernehmen zwischen diesen 
ein besonderes f hereinkommen auf paritätischer Grundlage 
schließen werden. 

Die Flußschiffe des einen vertragschließenden Teiles, 
welche in dem Gebiete des anderen Lokalverkehre gegen 
staatliche Subvention betreiben, werden für die Dauer eines 
solchen Subventionsverhältnitsses und in Ausübuug dieses 
Dienstes neben ihrer nationalen Flagge auf Mast die Flagge 
des subventionierenden Staates am Heck führen. 

Zn Artikel XIII. 
Es besteht Einverständnis darüber, daß jedem Vertrags- 
teile das Kecbl zustuht, mit Znstimmnng der Regierung des 
anderen Vertragsteiles Viehsalz nnter Wahrung des Grund- 
satzes zn verabfolgen, daß jedem Monopolsgeblelo die Abgabe 
von dem in demselben zum Verbrauche gelangenden Salze 
gesichert wird. 

Das Übereinkommen über die Vermeidung von 
Doppelbesteuerungen solcher Unternehmungen, die ihren Ge- 
schäftsrieb anf beide Staaten ausdehnen, enthält folgende Be- 
stimmungen: 

§ 1- 

Die Ermittlung der Besteuerungsgiundlage für die Erste 
k. k. privilegierte Donau-Dauipfsdiiffahrtsgesellschaft hat 
nach den Steiiergesetzou der im lieichsrate vertretenen König- 
reiche und Lilnder, die Ermitthing der BesteuerungBlage tiir 
die Ungarische Fluß- nnd Sceschiflahrts-Aktiengeaellschaft nach 
den in deu Ländern der heiligen ungarischen Krone geltenden 
Steuersätzen durch die Steuerbehörden am Sitze der be- 
treffenden Gesellschaften zn erfot-t'ti. 



§ 2- 

Behufs Teilung der so ermittelten Besteuerungsgrundlage 
werden drei Strecken unterschieden, and zwar: 

a) die österreichische von Passan bis Deveny (Theben), 

b) die ungarische von Deveny (Theben) bis Oraova 
(mit Einschloß der angarischen Nebenflüsse der Donaa) and 

r) die ausländische. 

§ 3. 

Als Maßstab, nach welchem die ermittelt« Besteoerungs- 
gnindlage anf diese drei Strecken aufzuteilen ist, haben die 
auf jeder dieser Strecken erzielten Bruttoeinnahmen zn dienen, 
welche daher von den Gesellschaften für jede dieser Strecken 
abgesondert an die Steuerbehörde ihres Sitzes nachzu- 
weisen sind. 

Als Bruttoeinnahmen gelten die ans dem Verkehre 
zwischen Plätzen der betreffenden Strecke erzielten Ein- 
nahmen nnd die nach dem Längenverhältnisse anf die be- 
treffende Strecke entfallende (jnote der ans dem Translto- 
verkehre erzielten Einnahmen. 

§ 4. 

Die dieser Art ermittelte Besteuerungsgrundlage für die 
Strecke snb b) der Ersten k. k. privilegierten Donau-Dampf- 
schiffabrtsgesellschaft wird sohin behnfs Vorschreibung der 
Steuer nach den Steuergesetzen der Länder der heiligen 
ungarischen Krone an den königlich ungarischen Finanz- 
minister, die Besteaeriingsgmndlage für die Strecke snb a) 
der Ungarischen Fluß- und Seescbiffahrts-Akliengeaellschaft 
aber behnfs Vorschreibung dar Steuer nach den Steuergesetxen 
der im Reicbsrate vertretenen Königreiche nnd Länder an den 
FinaozminUter der im Reichsrate verfrorenen Königreiche nnd 
Länder mitgeteilt werden. 

Insoweit die nach dieser Beslenerungsgrundlage in den 
im Reichsrate vertretenen Königreichen und Ländern entfallende 
Steuer geringer sein sollte, als die gemäß § 100, Absatz 2 ff., 
des Gesetzes vom S6. Oktober 1896, R. G. Bl. Nr. 22<», 
vorzuschreibende Minimalstener, ist diese letztere Steuer vor- 
zuschreiben ; IBr die Ermittlung des Anlagekapitals im Sinne 
des § 100, Absatz 4, des zitierten Gesetzes hat der im vor- 
stehenden § 3 festgesetzte TeilungsmaßsUb zu gelteD. 

§ 5. 

Im übrigen haben die Bestimmungen des § 12, Ab- 
satz 5, 6, 7, sowie die §§ 14, 15 und 16 des nachfolgenden 
Abschnittes dieses ( bereinkommens auch auf die Besteuerung 
der genannten beiden Douan- Dampfschiff ahrtsgesellschaften 
Anwendung zu findeu. 

§ 6. 

Die in den vorstehenden §§ 1 bis ü enthaltenen Be- 
stimmungen sollen auch auf etwa nen entstehende öster- 
reichische oder angarische Daropfschlffahrtsuntornohinuflgen 
auf der Donau, welche ihren Geschäftsbetrieb auf beide 
Staaten ausdehnen, sinngemäße Anwendung finden. 

Ausländische DampfschiBahrtsunternehmungen auf der 
Donau, welche einen Geschäftsverkehr zwischen Orten der in 
§ 2, Ist. et) und b) bezeichneten Strecke ausüben, werden in 
jedem der beiden Staaten selbständig zur Besteuerung heran- 
gezogen werden, wobei behufs Ermittlung der Besteuerungs- 
grundlage der im § 3 bezeichnete Maßstab zur Anwendung 
zu gelangen hat. 

Aus den „e r 1 än ter n d e n B em e r k u n g e n" be- 
ziehen sich folgende Stellen auf die im vorhergehenden ab- 
gedruckten Vertragsbestimmungen : 

Die staatsrechtliche Grundlage des Vortrages bildet die 
Gesetzgebung des Jahres 1807 (insbesondere das Staatsgrund- 
geselz über die gemeinsamen Angelegenheiten), so daß die 
Vereinbarungen die vertragsmäßige Bindung des an sich 
selbständigen Verfugnngsrechtes beider Staaten klar zum 
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Ausdruck bringen. Der Vertrag ist die Rechtsordnung der 
wechselseitigen Handels- und Verkehrsbeziehungen nnd be- 
ruht auf dem Prinzlpe der ungeschmälerten Freiheit des 
wirtschaftlichen Verkehres für den Bereich der inneren and 
eiDes einvernehmllehen Zusammengehens für den Bereich der 
äußeren Zoll- und Handelspolitik. Er ist (im Vergleiche zum 
früheren Zoll- und Handelsbfindnisse) aber eine wesentlich 
neue Recbtsoidnung, insbesondere In den Bestimmungen 
über die Eisenbahntarife, Tost-, Telegraphen- and Telephon- 
weten n. s. w. _ (8cbluß folgt.) 

CHRONIK. 

Itetriebsergebnisse der bukowinaer Lokalbahnen 
im Jahr« 1906. Bei der am 19. Jnni d. J. stattgefundenen 
XX III. ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre waren 
32 778 Aktien mit 1310 Stimmen vertreten. 

Die Generalversammlung hat nach Genehmigung des 
Berichtes und des Rechnungsabschlusses pro 1906 dem Ver- 
waltnngsrate das Absolntorium einstimmig erteilt uud be- 
schlossen, ans dem gesellschaftlichen Reingewinn per K 1 ,296.939 
sowohl den Prioritätsaktien, als auch den Stammaktien I. und 
II. Emission eine Dividende von 6" „ (~ K 24) ab 1. Juli 1907 
Hnsznbezablen und den, nach Abzug der statutenmäßigen 
Dotationen und Reservierungen verbleibenden Betrag von 
K 246.531, wovon auf die Prioritätsaktien K 143.299, auf 
die Stammaktien I. Emission K 69.920 und auf die Stamm- 
aktien II. Emission K 33.312 entfallen, auf neue Rechnung 
vorzutragen. 

Die Betriebshtnge der gesellschaftlichen Lokalbahnlinien 
betrug Ende 1906 186.701 km, jene der gesellschaftlichen 
Schleppbahnen 29 269 km, der Iiidnstriegeleise 1'400 km, zu- 
sammen 217.370 hu. 

Die Gesamteinnahmen ans dem Betriebe sämtlicher 
Linien betrugen nach Abzug der Refaktien, Porto- nnd Trana- 
portscliadenvergtttuogen im Jahre 1906 K 2,773.272 (gegen 
K 2,459 264 im Jahre 1905). 

Die Geeamt-Betriebeausgaben betrugen im genannten 
Jahre K 1,196.917. Die Gesanitansgaben betrugen bei allen 
Linien zusammen 43' 16%. 

Es resultiert demnach fflr das Berichtsjahr zusammen 
ein BetriebsubertchuB von K 1,576.355 (K 1,482.762). 

Auf amtlichen Linien der Gesellschaft wurden im 
Berichtsjahre zusammen 514.817 Personen, wofür K 500.684 
und 524 t Gepäck, wofür K 9172 eingenommen wurden, be- 
fördert. Die Geaamt-Güteibewegung umfaßte 1751 I Eil- 
gut, bezw. 536.626 t Frachtgut, wofür K 39.058, bezw. 
K 2,181.732 erzielt wurden. Die verschiedenen Einnahmen 
betrugen zusammen K 42.525. 

Die Betriebsansgaben verteilen sich auf die verschiedenen 
Dienstzweige wie folgt: 

a) Zentraldienst der Staatabahndlrektioo in Stanielau 
K 53.800 ; b) Bahnaufsicht nnd Bahnerhaltung K 338.413; 
r) Verkehrs- und kommet zieller Dienst K 249 697; d) Zug- 
förderungs- nnd WeikatftUendionat K 276.224. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr waren per 
Betriebskilometer im Jahre 1906 K 2371 52. 

Die kilometrischen Einnahmen ans dem Eilgut-, bezw. 
Frachtenverkehr betrugen K 183 09, bezw. K 10.226 98. 

Der Wert der am Schlosse des Berichtsjahre» ver- 
bliebenen Materialien nnd InvenUrgegenstande der Gesell- 
schaft (in Verwaltung der k. k. Staatabahnen befindlich) belief 
sich auf K 222.329. 

Der Fahrpark der gesellschaftlichen Bahnen bestand 
am Ende 1906 aus 16 Lokomotiven, 8 Schlepptendern nnd 
7 Personenwagen. Die für den Verkehr nötigen Personen- 
und Güterwagen usw. werden nach Bedarf von der betrieb- 
führenden Bahnverwaltnng beigestellt. 



CLUB-NACHRICHTEN. 

Berieht Uber die Clubversaramlang aai 39. Oktober 1007. 
Der in den Blätter« angekündigte Vortrag der Herren Landeseiseu- 
babnreferent und Landesausschuß Dr. Robert P a 1 1 a i und Ingenieur 
Edaard Engelmann, Landesbsurat nnd Leiter der Landeseisenbnhu ■ 
baodirektion Uber „Die niederSsterreichisch-steirisebe Alpenbahn von 
St. Pölten nach Maria -Zell, ihr Ausbau nnd die EinfUhraug der elektri- 
schen Traktion", womit die Saison I »07/ 1908 eröffnet wurde, hatte 
eine große Anzahl von Besuchern nnd viele Gäste in den Club ge- 
lockt Der Herr Präsident, Se. Exzellenz Dr. von Wittek leitete 
den Versammluugsabend mit folgenden Worten ein: 
„Hochgeehrte Herren! 

Indem ich die heutige Clubverssmmlung nnd mit derselben 
auob die neue Clnbaaison fnr eröffnet erklare, Irene ich mich recht 
herilich. Sie gleich in der ersten Clubversaminlang in so itattlicher 
Anzahl begrüßen sn kßnnen. 

Die Krüffhuag unserer Clnbsaison vollaieht «ich unter boeb- 
erfrenlicben glücklichen Auapizien. Seit Wochen bat eine bange Sorge 
auf den Gemütern gelastet : Die Sorge gm unseren geliebten Kaiser. 
Diese Sorge ist nunmehr gewieben, Se. Majestät befindet sich gottlob 
auf dem Wege rasch fortschreitender voller Genesung. Als Irene 
patriotische Österreicher geben wir unserer innigen Freode, unserem 
tiefen Dankirefah'e für das gnadige Walten der Vorsehung Ansdrnck, 
die den treuen Völkern den geliebten Herrscher erhalten hat.* 

Naeh dieser von der Verasmmlnuir mit lebhafter Zustimmung 
»tehead angehörten Ansprache gebt der Vorsitzende auf die geschäft- 
lichen Mitteilungen über. 

„Ich bin vor allem in der angenehmen Lage, des nanh jeder 
Richtung bin als gelangen zu bezeichnenden Ausfluges nach Scbloß 
Krenzeostein Erwähnung zu tun, tür dessen Veianataltnng dem rührigen 
Vergnügungakomltee der beste Da»k abgestattet sei. Auch, daß 
unsere ohnebin anheimelnden Clubräume in den Sommermonaten einer 
gründlichen Renovierung unterzogen wurden, will icb nicht uner- 
wähnt lassen. 

In dem Mitgliederstande ist seit Schluß der vorigen Saison 
eine wesentliche Änderung nicht eingetreten, nnd es zahlt der Club 
im Augenblicke : 

1 Ehrenmitglied, 
603 wirkliche, 
3'j unterstützende und 
^_3_korrespondterende, zusammen 
638 Mitglieder. 

Die fioaesteJIea Verhältnisse unseres Club sind normale und 
es beziffert sich uuser VereiusvermOgen gegenwartig mit K 49*53-94, 

Wie alljährlich, obliegt mir aneb heute die schmerzliehe Pflicht, 
des Verlustes so gedenken, welchen unser Club durch das Abteben 
einer Reibe von Hitgliedern erlitten hat. 

Es sind dies: 

C i c a 1 e k Theodor, Dr., Profersor au der Wiener Handels- 
akademie nnd der Fortbildungsschule für Eiscnbahubeamts ; 

Holsn er Bruno, Inspektor der k. k. Osterr. Staatsbahnen i. P. ; 

Kloß Karl, Inspektor nnd Bureanvorstand der k. k. Nord- 
babndirektion ; 

Pit reich, Ritter von, Anton. Exzellenz, k. nnd k. wirk- 
licher Geheimer Rat nnd Fcldzeagmcl*ter, Präsident des Obersten 
; Militlrgericbtshofes; 

Strasaacker Karl, Kontrollor der k. k. Nordbakndirektiou. 

Sämtliche Verstorbene waren wirkliche Mitglieder. 

Di« Verblichenen waren nns liebwerte Kollegen, denen wir stets 
I ein treues Andenken bewahren werden und Ich bitte Sie. sich zum 
j Zeichen der Trauer von den Sitzen zn erheben. (Die Anwesenden er- 
; behen Bich.) 

Die Komitees haben alle Vorbereitungc i für die neue Saison 
getroffen uud es haben uuser e Vortrags- nnd Vergnitgougskomitees 
für unsere geistigen und geselligen Bedürfnisse durch Zussmnieu- 
; Stellung eiues reichhaltigen Programme« in anerkennenswerter Weise 
j vorgesorgt. Das Programm für die Vorträge und für die Veranstat- 
I mögen des Vergnügungskomiteee wird für jeden klonst separat in 
i unserem Cluborgan bekanntgegeben werden. 

Ich hoffe, daß die Bemühungen dieser beiden Komitees durch 
l eine reckt zahlreiche Beteiligung der Mitglieder nnd ihrer Ange- 
1 hörigen an den Clubversamminngen und Vergnflgungsabenden «e. 
lohnt werden — die beste Aberkennung, die wir den Leistungen 
dieser Herren zollen künnen. 

Unsere Cluhbibliotbek hat seit Erscheinen des im Almansch 1907 
: enthaltenen Btbliotbekskatalogcs eine Vermehrung zu verzeichnen von : 
, 69 Bünden fsehwissensehaftllcher Werke, ü" Blud»n belletristischer 
Werke nnd von zwei Reisewerken. 

Weitere habe ich Ihnen mitzuteilen, «lad für dss nächste Jahr 
eine Sommerreiae des Club in Aussicht genommen ist, und zwar (Iber 
Berlin nach Hamburg, zur Besichtigung der d»riigen neuen Bahn- 
botsaiilagen, nn.l dann die Fortsetzung über Helgoland nach Sylt, 
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mit einem Dampfer der Hamburg- Amerika-Linie, da dem Club seitens 
dieser Sehiffahrtsgesellschaft eiu besonderes Entgegenkommen zu- 
gesichert ist. 

In der n Achaten, Dienstag den 5. November, ','j7 Uhr abend« statt- 
findenden Clubversammlnng wird HerT k. k. Regierangsrat August 
Riller von Loehr einen Laternennbend: „Reisebilder'' (Sizilien, 
neue Dolomitrustraße etc.) halten. Zu diesem Vortrag« haben auch 
Damen und Kinder Zutritt. 

Den Reigen unserer jetzigen Vnrtragsaaison eröffnet heute 
Herr Ingenieur Eduard E u g e 1 m a n n, Landeabanrat und Leiter der 
LandeseisenbahuBaudirektinn mit einem Vortrag« aber: „Die nieder* 
Ostmeicbiscb-steiiische Alpenbabn von St. Polten nach Maria-Zell, 
ihr Ausbau und die Einführung der elektischen Traktion*. Der Vor- 
trag wird durch Lichtbilder erläutert weiden. 

Der Herr Landeseiaenbahureferent nnd Landesanssehuß Doktor 
Robert Pattai wird dann so liebenswürdig nein, dem Vortrage det 
Heirn Laudesbaurates Engelinann einige erläuternde und er- 
gänzende Worte anzufügen." 

Der Vortragende betritt hierauf daa Podium und erklärte in 
interessanter Darstellung mit Hilfe gezeichneter Plane die Trasse, 
sowie die ausführlichen Vorstnditn und an der Hand vorzüglicher 
Lii-btbilder die teebniacbeu Details des Baues. Wir werden diesen 
Vortiag in einer der rächaten Nummern unseres Blattes cur Ver- 
öffentlichung bringen und begnügen aus vorderhand des reichen Beifalle« 
Erwähnung au tun. den die Ausführungen de« Vortragenden geerntet 
haben. Der President dankte Herrn Landes-Baurat Engelmann 
und lud hierauf Herrn Landeaeisenbahnreferenten Dr. P a 1 1 • l ein, 
die Versammlung mit seinen ergänzenden Darstellungen au erfreuen. 

Herrn Dr. P a 1 1 a i sprechen zu öftren, ist steta ein erlesener 
Genuß. Umfassendes Wissen, Temperament, Mut und Kraft in der 
Durchsetzung der Ideen leuchteten auch dieses Mal aas dem Inhalte 
aeinea Vortrages. Seine Ausführungen bildeten eine Ergänzung zu 
dem Vortrage des Laudesbaurates Engelm* tm insbesondere auf 
dem Gehiete der hydrotechnischen Anlagen, welche lor die künftig 
durchzuführende elektrische Traktion errichtet wurden und die nebst 
den technischen Leistungen mich juristische Arbeilen hinsichtlich der 
Austragung der vorhandenen Wasserreehte notwendig machten. 

Den aus der Rcalschnic nnd der Technischen Hochschule her- 
vorgegangenen Juristen Dr. Pat tai mag diese Arbeit schon wegen 
dieser zweifachen .Schwierigkeiten mit lebhaftem Interesse erfüllt nud 
diese zweifache Ausbildung dürfte ihm die Kraft gegeben haben, 
diese Aufgabe so glücklich zu lösen. 

Der Vortrag klang in eiuer herzlichen Einladung an die Club- 
mitglieder aus, die neue Bahn an einem achtinen schneereichen 
Wintertage, der den Besuchern ganz besondere Reize der Natur zu 
bieten vetinsg. zu besuchen. 

Der Club wird dieser Einladung des Herrn Landeseisenbahn- 
relerenten Dr. P a 1 1 a i, wie Herr Präsident Dr. von W i 1 1 e k in 
seinen unter dem Beifall der Anwesenden ausgesprochenen 
Worten auch zum Ausdrucke brachte, mit Freude folgen ! 

Oberingeuieur Berthold K r i s e r, SrhriftlDb'er 



1!H)7. 



Veränderungen Im MilgliedersUnde im 

(ieatorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Wilhelm Z a u n- 
s « Ii i r m, Ober-Inspektor der k. k. priv. Südb&hn-tieaellacbaft i. P. ; Karl 
Slrussaker. Koutrullor der k. k. Nurdliabndlrektion. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Josef Cnrant, 
Ober-Inspektor i. P. ; Hubert Grimm. Sekretär der k. k. Nordbahn- 
direktiun ; Josef Renn, Adjunkt im Tnriferstellungs- und Abrech- 
nungsbureau des k. k. KiscnbahniniDisteriiiuig. 

Neu beigetreten sind: 

Als unterstützendes Mitglied K. k. priv. Öster- 
reichische Lünderban k. 

Als wirkliehe Mitglieder die Herren: Karl Rother, 
k. k. Hofiut, Direktor-Stellvertreter der k. k. Nordbahndirektion; 
Dr. Richard Weiski rch uer. Piä>i<Ieut des osierr. Abgeordneten- 
bauses ; Josef Saliger, Verwitltnngsrat der Vereinigten EUeubaho- 
b«n- uud Betriebsgesellschaft, Heinrich Ü i n c e r, Inspektor der k. k. 
Eisenbahn - Haudireklimi : Ernst K nt kow itxer, Emil Kreuels, 
Friedrich Pelz, Ludwig Riedl, k. nnd k Haiiptleute, Alois Fabian, 
k. und k. Oberleutnant, Anton Uackenberg, k. und k. Milit&r- 
Unterinteiidant, sämtliche im Kisenbahubureau des k. und k. General- 
stabe»; Johann Prau blick, Ingenieur, k. und k. Hiwpttnami iu der 
Reserve, kommandiert im Trlei*rapbeubureau des k. und k. Genoral- 
stabe* ; Uermunu Felsen bürg, Oberrevident, Bernhard Ruppu- 
port, Revident und Ttir. Dr. Walter Muller, BJibukouxipist, -änit- 
lichc im Tariferxteilungs- und Abrechnuiigsbnrean des k. k. Eisen- 
linhnministeriams; Dr. O.-kar We instabl, k. k. Ministenalkonzlpist, 
Julim von Ktiiep, Biihukotisipist und Dr. Karl von Riebler. 
A«si»lent der k. k. oMcir. Stsarshalmen ; Dr. (ieorg Käme hui in, 



Fr uteasor an der k. k. Handelsakademie, Dozent an der 
schale für Eisenbalmbeatnte ; Ing. Alfred Österreicher, 
leiter der Firma Brüder Redlich ft Berger in Liesing. 

Stand mit Ende Okiober 1907: 1 Ehrenmitglied, 
33 unterstützende und 8 korrespondierende Mitglieder. 



Das Exkurs ions- and Geselligkeitskomitee hat, gestaut auf 
den Anklang, den die {Einführung von Saiaonkarten bisher gefunden 
hat, beschlossen, auch heuer wieder 

Saisonkarten 

zur Auagabe gelangen zu lassen, welche für alle unten angeführten 
Veranstaltungen Geltung haben. 

Eine Reihe hervorragender Krtfte bat bereits die Mitwirkung 

; an den diesjährigen VerguUgnngsabeud^n zugesagt, so daß den Club- 
mitgliedern, deren Angehörigen, sowie den eingeführten Gasten gewiß 

I recht angenehme und genußreiche Abende in Aussieht gestellt werden 
köt.nee. 

Das Komitee erlaubt sieh hiezo höflichst einzuladen und gleich- 
zeitig zu bitten, durch zahlreiches nnd insbesondere aoeh durch regel- 
mäßiges Erscheinen den Clubabenden den angestrebten Cli.«rakter 
familiärer Feste zo verleihen. 

Programm: 

1. Vergnugnngsabend unter Beteiligung von 

Damen 14. November 1907 

2. Srlveaterfeier auter Beteiligung von Damen 2a Dezember 1907 

3. Vergnügiingsahend unter Beteiligung von 

Damen 18. Jinner 190« 

4. Vergnüg un gHilieuil unter Beteiligung von 

Damen 8. Februar 1908 

6. Verguflgtingsabend unter Beteiligung von 

Damen 7. Marz 1908 

Preise der Saisonkarten:*) 

a) Karten für Mitglieder K 2 — 

b) Für Angehörige der Mitglieder . . „ 4.— 

insoweit von dem Clubtnitgliede höchstens drei Saiaonkarten fßr An- 
gehörige gelost werden. Jede weitere Saisonkam kostet K 6.—. 

Anßerdem kommen noch für den Fall des Besuche« ei Meiner 
Abende Kinielkarleo. and zwar: o) für Mitglieder per Person nnd 
Abend K 1.- ; b) für Angehörige and eingeführte Gaste K 2.- zur 
Ausgabe. 

Bei dieser Gelegenheit erlaubt och das gefertigte Komitee 
neuerlieb darauf hinzuweisen, daß in Hinkunft für die obge nannten, 
in das Winterprograinm lallenden Clnbabeiide keine separaten Ein- 
ladungen znrVersendung gelangen werden, da einerseits die Besitzer 
van Saisonkarten durch die auf der Rückseite dieser Karten ver- 
zeichneten Abende von denselben bereits Kenntn 
andererseits die Veranstaltungen deaClub jeweilig im 
und in den Tagesblattern angezeigt werden. 

Du Rxknralon». «ad «tnelligkelttfKomlte«. 



Nene BefrUnstlgung.**) 

Danzers Orpheuw, IX. Wasagasse 33, Direktion Carl 
T u s c h 1. Anweisungen zum Bezüge ermäßigter Karten, nnd zwar für : 

I Loge K6 — statt K 80 — 

1 Fremden logensiu ,, 2 -- „ „ 8- - 

1 Ürebestersitx „150 « „5.-- 

1 I. Parkettsilz 130 . „ 4 - 

1 IL . (Mitte) --SO , , 3- 

1 II „ (Seite) -■oft . „ 2- 

1 balkansitz, 4.-7. Reihe „ — -M) „ . 2-— 

1 - 8.-15«. „ „ - 50 , . 120 

sind im Clubjekreianat erhältlich. 



Donnerstag, dfii |4. November, 8 Uhr abends 
litidet unter Keteilignng von Dnraen der erste Ver- 
iHiiigiiugs-Ahend der diesjährigen Saison statt. Hervor- 
ragende Kunslknifte haben ihre Mitwirkung zugesagt. 

Das Exkursiona- und Geselligke'rta-Komitee. 

*'\ Ii«r KnTUn*T-ik*ur niul« iu aic h 1 itfll Ich im ri utiicstrwt nvniu m»u. 
•*) Wir *r*uch*?B von dlviar, M«l« von ftlJaa bUhcrtc*n Da^Dwt»flau£«ii 
b*i >edcr nob bietenden G«leg*iib*U U*br»uob UsvebM ud •••ntu.Il »uf dt« 



I ii.- liliini, ll-rim.«:«!«- u.i.t Verl.v.; il> 
oi.rcrr l',i:i:nl.:iliiil-..iiiiLlcn. 



i:i,-1, 



I-Dr die RetUkliou vernnlw..rlli. Ii 
Hr. Kran/ HiUlM-r 



Drink von H S|»es A <«.. 
Wien, V Itc/irk, Siraußcnga«,' Nr 1-i 
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Wir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, 
dal der 300 Personen faaaende Vertraossaal dee Club 
österreichischer Elserbahnbeamter, Wien, I. Eschenbach- 
gasse II, noch für einige Tage der Woche während der Saison 
1907 1908 zur Verfügung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte taglich zwischen 4—6 Uhr (Telephon 355) vom 
erteilt. 

Da,B Sekretariat 

Club östtmicklseht" Elsenbabibeioiten 
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von Wien, Prag and Karlsbad nach 
Sakkammergute, Badgasteln. Innsbruck uml München, sowif nmgi-ki-hrt. 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k u k aof]l»fer»nt«n 
fixialf.x: Wien, Till. Langegaase 1, Zentrale. 

iU3. b 4,ck Uniformen, L niformsorten •» « « 
Kürschner waren und Kappen « 

Nr Blaanbahnan »1 



VUL Siemens-Schuckert-Werke 

Wien, XX 2. Engerthatraße 150. 

Elektrische Beleuchtung „ 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen ♦ 



Dynamomaschinen • • % 


• Elektromotoren * 


Schaltapparate 


Zahler 


Installationsmaterial. « • 
• 




Installationsbureau: V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 



Wien und Budapest 
Wien Budapest 

Ei8entahn-Sicherungaanlagen 

Zentralweiohenalellungen 

ftahnschranken, Indastriegeleisetictorufigefi, Gcttiaesperrbaum« 



und «iebraucb^rUkPl 



EGtr;otci:en8t 
Berg- und Hüttenwesen 

Waggonschieber etc. Patent BQßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



„A B (-■(■...!-■ fünfte Au«.gahe In Verwri 
Telephon L>l«K! und 21683 Internrlian. 




Kala, köaigl. auuchl. priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 



Ml 



0 lal 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elektr. Kabel, Muhl- und Kupferwerke, 
Actlen-tiesellschaft, Wien, X. Gudmnstraße 11. 
Zug- u Barriereadraht w. hoher Fälligkeit, StacheUann Jraht u. a. w. 



für Aufzug, Transmissionen, Schiebel 
achranken, Stell- and Läutewerke. 

Bogenlampen-Anfang- nnd Tragseile. 

Zu,- nnd leltieile für EJ.eea.ha-Trsjekte. 

: ArtiaoUert, für 




Ho 



ie, Telepbonie und 
KraltUtxrtragnDg. 

mit Feiten dt 



r 



Österreichischer Lloyd 



TRIEST. 



Direkte 



Ell fahrt nach Alexandrien, 
wöchentlich. 

Warenltnle nach Alexan- 
drien, wöchentlich. 

Ellfahrt nach Konstant!, 
nopel, wöchentlich. 



China nnd Ja 

Warrallnle nach 

wöchentlich. 

Warvnlinle nach 

w&chentlich. 

Eilfahrt nach Ihdmatlen, 

wöchentlich zweimal. 



■tbier* asdllt »iiiarallirk» yrrkiadnagra uck lialmaiiaa 
\wit«r» Aitklane a»d rakralla«: 

Gentral-Agiitur des Österreichischen Llorl Wim, I. Klntnrrlii B. 



HAIISDRIinkFRFl Jed " *« ,n *l««nar Dretkarl Mtl t,«M an«.» 
[muu^iiuuivuiiu. v>rtm».,i«.> kann jtirr »fort draebwa VMt- I 
aimr AdraOLarl.ii. Arlaoa, Zarkulan, »mtl. Wrladlagra, Kinladaoir«» tu V.t- I 

anuiml atc El» (iimtllga laauaaaaailallgag aratgilaht Taaaead« Jtbdricka 

Prati all ellara Xubafaor : 
TrpaaKI.— Mo T>p«a K 3 tu Ul K L— 

II III . .4.— ata . , IM 
— ty r . , «.an WO . .1'., 

BÖ» Trpan K II. — 
Jkaatan enlbaltaa cid DaaaraiarapalkUaa«, 
tjpaaballar und «Ina Fioaatta. 
ipaltabrtkatlon, Wir*. I. Adlrrg. lab. 
anratar gaaaebt. Praiallala grattl. [ 



i r -.nc >« 



M r 



J I.EWIÜMM, 



Ihirlclien! 



Uli Ailgaacatna Cautloalbtak gawlbrl an Elarnbaknbraaita «arlaban gatran Oahaltrro*. 
aoarkung u auBarurdaatlicn gQnallgaa Urdiaguaga«. a aar : 1. l>la Baak lurdrrl an Darlabauaalnaaa 
aro Udo Wrtal aalbalr«4and laaaaar voa, dar vatbtalbandaa Kaat*etild. S. Par Uarlebaajwarbr* bat «Ich 
bluatcbtllch aauiaa Gaaandiiattaaaataadaa Maar arttllcban Unlartaabnn* au uiitantabrn. Ol« Obllcua taura 
l..l.-Q..«rtnli.iua« »itj lojc ii mchi r.riamit. lur dra fall *ai .Ulraraa an B*rlak*»»arerban trliaekl 
dlt rr.tkrrad« Sakald. ia dal dra Brbaa ktiaitrlal Tersulrktaue «afrrlr*! klrlkl. Vnr diaaas aaitaa» 
dar Bank grbotalaaa Vortal) lit alljährlich am mASia**« achadandackuitlaantgal«, daaaan H6h* itch airh 
dam Altar daa Oarlabantwarbara rirblat. laimrr aar tai d>r \r rk'nli* adrn Kralarkilld ia briakl-n 1 U . 
Sblii'ka Stellung dar Ittrxaa kana «agaa alna «Iruaal au aatrlcbtanda aaUt 
(J Parität dar i 'arlabaaaanniaaa } 4 Bai dar Rrtaalaaa daa Darlabam waidni ala ala 
Uaraualaatan vad 1 Paiaaat Bananru.iaiou lu Abracboun« «ahrarbt 

fBfnng a;, 



Allpeiuß Cantionsbank Attiencesellschaft 

Otmnl n ijirlutilaes Ar öeierredefa: 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 

Für den Inseralenlril verantwortlich Annoncen-Expedition M. l'ozMtnri, Wien, IX. Hörlgaaae 5. 



Kigeuiuin. 



und Vaila« dta l lub 



Tttr dia 



vesantwonllc-h 



WIÄÄSÄÄ Nr .i 



Österreichische 



Eisenbahn Zeitun 



Redaktion und Administration! 

WlJUff, I, KachnWliiTUM 11. 
T*l i i l.iiB Nr IM. 

«n- Konto dar Adnnnl' 
MrU*OB. Mr. 804.246. 
kaaMB-Xo&lo dm Club 
H>. 6*0.09. 
Boltrftff* werden nwb dtm vom 

MftnaUHft« w»rd»i ■lebt tsHlck* 

41t. 



OHGAN 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Erscheint ran April bis September an I. und 15. Jedes Monates 
iob Oktober bis Hirz jeden Montag. 




Abonnement hat Poitveneadunie 

la '■• ! ■ f r l |. ii 1 Igo • -: 
Ooaijlhnf K 10. Halbmrlf K >. 
Vir 4u Ucsbrke Ueiafa; 

nu»jthrl| Mk.lt. Il4lh;thn» M«. 4. 

Im Ihrlfoa i •iin.ir 

Gaa.lalirlj Kr 0*1 H*lt.|alirt« Pr. 10 
lt.i»u>.t«il* fttr iIbii Hut Miau 1.1 ' 

Soitlkajtta * Srkorlok Ii Iota 

Heulst Sommtra 30 Hall«. 
Off»»- fuklaaaatuiaoa ponofral 



N2: 31 



Wien, den 18. November 1907. 



Jahrgang. 




Ist anerkannt die einzig; beute Irirhtnnic für höchsten 
Dampfdruck nnd überhitzten Uaiupf etc. etc. 

jBIjfJHyj WjeJ BOOj amitft.hUn. wo Boen katoo VgtgtgM .nlMTorh.n h«J ' 



|(lingerit 

Ringe und 
Fassonstucke . A 



Dichtungs-Platten 

einer Seite über die 



0l 



•to. 



Schutzmarke 



lante Fläche mit der regi.trlerte« 



,0"f 



ver»ehen 
•lad. 



Dl* UM Jon »«raohladMUH« „II" Nmi« aiif«at»»,ckt»o Dicblaofaa habao 

■Ii 4m Pat nkat ..Kllojctrll" alohia piuw. 
aoadaav ilnd m.Ltten« fajaa aBladarwarllft 
Xaoliahmtmn.li SSO 

■ob kaufe 4satr aor .KlinrrHt" a*4 »alio 

Dklittitiatvn, wal<ib« 41a«a KchuUanarlta aleb.1 
trav*«. ola tut »elil atimck 

KIHi. klliiser, ""^r" 



DK unter »an \ 

© 



:bt«Bf h*b*a 

© 



Radachsen » Radnaben 

ans .Schmiedeeisen, fertige lUtderpaare f.ir Export- 
Wag« • fabriken liefert die Soi iitr Franco-Belge in 
Raismes. Krankreich und La Croyere, Italien. OD 

Cienerul -Vertreter fftr r>sterrel«'h - l'niiarn : «„■ 

Rüüht Sobietm Prag-Karolinenthal 



mmmm 




GESELLSCHAFT FÜR 
BAHN BEDARF mbH. 

' HAM B URO10 • 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 
Leipzig -Seh I eusslg, 

SenmestraBe 86. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephon« und 
Telephon Zentralnni«chalter. 

elektrische Statloaa- 
trecknngimignale Bad Hahn- 
wachterläntewerke I N.-». 
bahnenTeleirraphenhatterlen 

und l.eltungMmaterlale, 
Waase rmeaser 
ei trenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinellfabriken. 



Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtnngen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge ko«to)nfr«l 

anis gearbeitet. 

•04 




Spiciautät: TREUND'» 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 
• MODERNSTER C0NSTRUCT1ON 
JNSPECTIONVu TSANJPOBT 
• DRAISINEN V 

rUB tlXNIkHN GOHTBOIU y-JNS»ttriONSO.[«T. 




BENZI N - M OTOR • DRAlül N EN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL UND 

KLEINBAHNEN. 
telcgsad»«.: BAHN BEDARF. 

cooti: aac KuTto.. utoioj codi 



P 



ATENT-AZETYLEN-TYRES-ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Stationsbeleuchtung; 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 
und Autogene Schweißung - 

Allgemeine Carbid- k Acctyleo-Gesdlscliirt FrailZ KrÜkl Ä G a 



ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. Küstleroaooe Nr. 5. 



Uo 



kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 



1^ I IT 7UV fl 1 1 P * r * te P 0 uV/wollfah?ik RUDOLF LÖWI n. EngertlrstraYie* 173—175 
I §^ mm | II Erstes o. graute* Etablissemenr lii^er An. ileosen Inhaber A\e karrfierte Pntawoüe Tor awiilf Jahren m önterreicn 

■ ■■■ W ■ ■ W mit (pftuten, Erfolge einfflhrte. Monatliche* t'nhrlkat Ober 100.000 Kilorramm. Telephon 15.147. 
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Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und hallen groBes Lager von: 



aller Art: 



Pumpen 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. „ 



Kattloc« u. KotlemrerknichllKt tat 
V«rl«nt«n portofr.l und koattnlot. 



Aktiengesellschaft der Lokomotlvfabrlk 
verm. 8. Slgl Ii Wleaer-l-enstadt. 

GEGRÜNDET 1842. >i> 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und SekundArbahnen. 
Dampfmaschinen, llarnpfketttiel jeder Art, Reservoire, Hochdne«- 
Tnrbinen-Pninpen 'System Jaeger für alle Arten von Wasser- 
befOrderunp, (>a*moloren, KeblÄi*e, TraniraNslimen, Rohrleitun- 
gen, Oafl- and Sclinilede»tllcke, roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 



Lokomotivfabrik Krauss & Q om? 



Manchen d. Linz. 

I 



Aktien-Gesellschaft 

Lanfert Dormat- nnd 

LotomoUrao 

Jadar Baaart und für 
J« 1 H • I ■ i » '■«; wm-k 

für Adblilaai- oder 
Zabaradbrlrlah. 

BHRBHBBBnnB 

Vertretung in Wien: I. Pestalozzicasse Nr. 6. 




Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 



Wltkowlti (Mähren). 



Pom- «cm) Te larrarumadfataa : Witk&wit*. KtStnwtrk Ktaabhahtirtatiuo : 

BcbOn braun «od Mabr.-Oatraa dar Kaiaar Fardinauda-Xordoaba. 
Krt««(alM« Jt^beiaan, Ktaaagaiarara, »oraabndleh Kfibrangof naebauhendar 
llaihuda ftirWi'nr- Pamnf- uad (laalattuafaa, afaaebiaaa- und ««eh Bauart I, 
HtalilifBA, Walamaiarial, uad >w»r Stab- and Faaauaalaaa, Bs«- und Waavoa' 
tr4(*r, Ki-a-ri n-.r- and K««**ibl*cBfl. IHabalahl, StahlMacha. Rttaabaha- and 
(IrutHTOmaJchlSM au» Marttaatahl, Tyrta aue Martla- uad tlpartalitahl, Riam- 
bahnwaa*sti>nradrr, Wunrnniehwn, kcmplertt« Radforpaara. Waohtal urd Kraaunni* 
arati, Drahaobalban, WMaaratatinna-RiuriahtaBartra, Paaapfkaaael. Ratarrolra, 
(laiiyoiatar, RrOckaa> und soaatlf* RaukomtruktJonan, Gltpmaaata, 8« tum ad *- 
ttfleka und diraraa 7«au«»cb«»iadwara, Maacalutabao, tpuclall Barfprurkf* 
■eaanblaaa fttr FOrdaruntr und Waaaarbaltu&jr, Paupfuattaa uad Aajfabraag 
divaraar tnaachiaallar Efnrtcbtaatfaa. niittale Waaaarga* gaKhwaia^a. elaktrlach 
g+achwaitta uad maachlnall gaprabtaBlaThurarao. »raspf- nad patanttT««cbar«ie<a. 
«Ha aaoh nahiloaa RAhrau. Robnaa»**, fruarfaata ZUgel aad b aalten» Staln*. 
Aurra#ao »iad aa rfchtaa aa dla 7.*itral-(Hr*.ilai in «VltkflWltl, Klatawerk 
odar aa dia k*«ia*nl*ll» t Uiraklian WIM, I. OatrajCWaC Ä ©dar aa da» V»r- 
kaifakaraaa, Prag, SUdtpark IS. ei« 
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Soeben beginnt s» erscheinen: 




Sechste, gänzlich neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. 
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Ein Nachschlagewerk dea 
allgemeinen Wissens. 




SO Bändt in Halbltder gebunden mu j* 10 Mark. 

Prospekte und Piobehefte liefert jede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 



Pianos 



Holicr K\tra-Vorzuu»-K«batt für Beamte. 



HaafBtl Klinin «on lt.TTom«.D(l.r Ki.ouf'iEI. nt;d TotiM-hC.Dh.ll 
K.Jli^uiklM k r.uu>l iia«t KiMMipkOMr-KoMtnikiioii mit iMcbta., «Uuili«li 
Spl.lMt und Tfr«i«llb.r.r likrfOTitnn.Vi^rncblanii. 

10 jiihriiri- M-hrlftlirlie, gesetzlich bindende (Garantie! 
4 «oehentl. frachtfreie Probelieferung nach Jedi-r 

Biduatauaai 

Klelntte Itntcn/.uhltniceii. »ranz nneh Wunsch! 
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Österreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

des 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



W- 31. 



Wien, den 18. November 1907. 



XXX. Jahrgang. 



INHALT: ClnbveraammlaDg. Di« BercciumDR da Brennstoff wimmelte-* einer Lokomotive. Von Dr. B. Sauzin. 
Oktober 1807. — Chrooik: GOteriÖKO mit durchgehenden Bremsf-ti. Bettieliwsebnuie 
Jehre 1906. - Clob-N»ebricoten: Ken« ~ 



Clubversammiung: Dienstag, den 19. November 
1907, V,7 Uhr abends. 

Feierliche Verteilung der Ciabehrenzeichen an die 
heuer dem Club 25 Jahre angehörenden Mitglieder. 

Vortrag des Herrn Hugo Gerbers, Schriftsteller 
und Redakteur, über: „ Wechselbeziehungen zwischen Eisen- 
bahnen und Fremdenverkehr''. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 

Die Berechnung des Brennstoffverbrauches 
einer Lokomotive. 

Von Dr. K. 8auln, Dozent, Ingenieur der foterredchUchen Sttdbihn. 

Die Kosten für den Brennstoff der Lokomotiven be- 
tragen bei größeren Eisenbahnverwaltungen rund 10 bis 
15% der gesamten Betriebsauslagen oder 30 bis 40% 
des Aufwandes für den Zugförderdienst. Die für den 
Brennstoff ausgeworfenen Summen sind daher ganz be- 
deutend. Dennoch hat man zurzeit noch wenig Einblick 
in den Zusammenhang zwischen der tatsächlich ge- 
leisteten Arbeit im zugförderteebnischen Sinne und dem 
Brennstoffaufwand. Dieser Umstand kommt hauptsächlich 
bei Voranschlägen zur Geltung. 

Die zumeist angewendeten zugfördertechuischen Ein- 
heiten Zug-Kilometer und Tonnen-Kilometer 
stellen Arbeiteleistungen im dynamischen Sinn nicht dar. 
Es sind nur wirtschaftliche Einheiten. Dementsprechend 
wechselt der Brennstoffverbranch für dieselben innerhalb 
der weitesten Grenzen und läßt eine Beurteilung oder 
Schätzung nur sehr schwer zu. 

Nur innerhalb ein und derselben Strecke, bei An- 
wendung durchaus gleicher Fahrgeschwindigkeiten und 
Zuglasten, unter Vorauasetzung gleicher Verhältnisse, 
welch« den Zngwiderstand beeinflussen usw., ist auch für 
dieselbe Zahl von Zug-Kilometern und Tonnen-Kilometern 
dieselbe mechanische Arbeit zn leisten. Solche Verhält- 
nisse herrschen jedoch nnr selten, so daß die Beurteilung 
des Kohlenverbraucbes für ein Zug-Kilometer und ein 
Tonnen-Kilometer sehr erschwert ist, 

Am vorteilhaftesten wäre es, den Kohlenverbrauch auf 
die dynamische Arbeitseinheit, die Pferdekraft zu beziehen, 
wie dies auch in allen übrigen Betrieben geübt wird. Im 



taglichen Eisenbahnbetriebe ist dies vorläufig wohl nicht 
möglich, da es zu umständlich ist, die tatsächlich aus- 
geübten Leistungen der Lokomotiven jederzeit zu messen 
und .aufzunehmen. Jede beiläufige Bestimmung der ge- 
leisteten Arbeit aus Zuglast. Fahrgeschwindigkeit und 
Neigungsverbältnis bei Zuhilfenahme irgendeiner Wider- 
standsformel ist mit Rücksicht auf die Unsicherheit des 
Ergebnisses trotz umständlicher und zeitraubender Be- 
rechnungen wenig zu empfehlen. 

So bleiben tatsächlich nur die rein zugfördertech- 
uischen Maßeinheiten Zug-Kilometer und Tonnen-Kilo- 
meter, auf welche der Brennstoffverbrauch bezogen werden 
muß. Das Rechnen mit diesen Einheiten ist schwierig und 
setzt Vertrautheit mit den Beziehungen dieser Maßeinheiten 
und der tatsächlichen Arbeitsleistung voraus. Anderenfalls 
sind Irrtümer nicht ausgeschlossen. 

Es soll daher versucht werden, hier eine zusammen- 
hängende Darstellung des Kohlen Verbrauches einer Loko- 
motive bei verschiedenen Beanspruchungen und bei ver- 
schiedenen Neigungs- und Geschwindigkeiteverhältnissen 
zu geben, um den Brennstoffverbrauch für ein Zug-Kilo- 
meter und ein Tonnen-Kilometer unter den verschiedensten 
Verhältnissen berechnen zu können. Hiebei wird es möglich 
sein, den zugförderteebnischen Einheiten stets die Arbeits- 
einheit in I'S gegenüberzustellen, wodurch verschiedene 
eigenartige Erscheinungen aufgeklärt werden, die bei 
Beobachtung des Brennstoffverbrauches für ein Zug- 
Kilometer oder ein Tonnen-Kilometer sich ergeben. 

Die gestellte Aufgabe ist allgemein wohl nicht zu 
lösen, da es sich um eine große Zahl von Vorgängen im 
Kessel und in der Maschine handelt, die selbst noch nicht 
genügend genau festgelegt sind. Es handelt sich hier viel- 
mehr um Beobachtungswerte, .die zunächst zusammen- 
hängend nur für eine Lokomotivbauart gegeben werden 
kümten. 

Neben den Eigenschaften des Brennstoffes kommen 
die Bauart des Kessels, die Höhe des Kesseldruckes, 
die Wirtschaftlichkeit der Lokomotivmaschine, die Größe 
der Widerstände von Lokomotive und Wagen nnd noch 
viele andere Umstände in Betracht. Neben theoretischen 
Grundlagen ist daher eine große Zahl von zuverlässigen 
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Erfabrungswerten notwendig, nm den Brennstoffverbrauch 
für jede Zuglast, Neigung und Fahrgeschwindigkeit be- 
stimmen zu können. 

Um den Kohlenverbrauch einer Lokomotive für be- 
stimmte Leistungen genau berechnen zu köunen, ist es 
notwendig, daß alle Beziehungen zwischen Dampflieferung 
des Kessels und Dampfverbrauch der Lokomotivmaschine 
bekannt sind. Um zu solchen Werten zu gelangen, sind 
umfangreiche Versuche notwendig, die selten zusammen- 
hängend für ein und dieselbe Lokomotivbauart durch- 
geführt werden. 

Der Verfasser hatte Gelegenheit, an einer 2/4 ge- 
kuppelten zweizylindrigeii Verbundschnell- 
zuglokomotive mit nachstehenden Hauptabmessnngen 
eine große Zahl von Versuchen durchzuführen, die Grund- 
lagen für eine eingehende Berechnung des Dampf- und 
Brennstoffverbrauches in allen Leistungsgebieten zuließen. 
Durchmesser des Hochdruckzylinders . . . 600 mm 

„ Niederdruckzylinders . . 760 „ 

Kolbenhub 680 „ 

Durchmesser der Triebräder 2150 „ 

. Laufräder 1034 „ 

Radstand der gekuppelten Achsen ... 2800 „ 

Gesamter Radstand . 7.100 „ 

Wassel berührte Heizfläche der Rohre . . 144 5 m 2 
„ „ „ Feuerhfichse 115 „ 

Gesamte wasserberiibrte Heizfläche . . . 166 0 , 

Rostfläche 3 0 „ 

Kesseldruck 13 0 Atm. 

Reibungsgewicht .... 28 8 t 

Gewicht der Lokomotive im Dienst . . . 556 „ 
„ des Tenders im Dienst mit vollen 

Vorräten 36- 7 „ 

Die Lokomotive hat die Anfahrvorrichtung Bauart 
G ölsdorf. 

Die bei den Versuchen verwendete Kohle ist so- 
genannte Ostrauer Lokomotivkohle von einem mittleren 
Heizwert von 6250 WK. Mehr als die Hälfte ist Klein- 
kohle und bedart bei der Verteuerung einer mäßigen 
Netznng. Die Schlackenbildung ist bei geschickter Be- 
dienung ohne Nachteil. 

Die Kohle würde bei vollständiger Verbrennung 
und ohne Wärmeverluste eine Veidampfiingszifter von 

liefern, weuu Wasser von 10" (." in Dampf von 
U O Jy/ /»- Überdruck zu verwandeln ist. Im Kessel ist 
tatsächlich eine niedrigere Verdampfung vorhanden und 
das Verhältnis dieser zur oben genannten theoretischen 
Verdampfung entspricht dem Wirkungsgrad der Kessel- 
anliige. 

Der Wirkungsgrad des Kesselaulage ist bei ein nml 
derselben Brennstoffart nur von der Rostbeanspruchnng 
abhängig. Es ist daher *ehr wertvoll, wenn man die Be- 
ziehungen zwischen Rostbeansprnchuni; und Verdampfung- 
ziller für einen bestimmten Kessel bei \ Vi -Wendung einer 
gewissen Kohlenart feststellen kann. 



Die Rostbeanspruchung ist von der Zngwirkung ab- 
hängig, die durch die Rauehkammerluftverdttnnung er- 
zeugt wird. Die Blasrohrwirkung ist in gewissen Grenzen 
selbst vom Dampfverbrauch abhängig und so eine selbst- 
ständige Regelung der Dampferzengung vorhanden. Die 
Zngwirkung kann aber auch durch Verengen des Blas- 
rohres künstlich gesteigert werden. Ohne auf die Be- 
ziehungen zwischen Rostbeanspruchung und Zngwirkung 
weiter einzugehen, sei hier mitgeteilt, daß an der unter- 
suchten Lokomotive für die genannte Kohle folgende in 
Zusammenstellung I enthaltenen Verhältnisse 
Zn>>aiuiiitMi*t<<l1unf; I. 



Yttto<nu»ap in kir 
nml SluifctU 



ViintaBpfuog 



Dampf In kg 
uftd &tuad« auf 
I ml Kootfllib« 



250 



400 

4M) 

aoo 

550 
G00 



er« 

7-tSO 
7 25 
690 
«oft 
6-2:i 
«00 
5-80 
660 



1000 
1900 
217.". 
2411) 
2«20 
2813 
3OO0 
3190 



Amt KMiHanUffe 



0 8VJ 
0809 
0772 

0-7DO 
0664 
0 638 
0«18 
0T.97 



Rostbeanspruchungen über 000 kgjmi 1 bringen keine 
weitere Steigerung der Dampferzeugnng hervor, da durch 
das überreißen uuverbrannter Kohlenteilcheu in die Rauch- 
kammer zn große Verluste entstehen und die Verbrennung 
überhaupt bereits sehr unvollkommen wird. Ist ein sehr 
großer Teil von Kleinkohle zu verfeuern, so tritt diese 
Erscheinung auch schon bei einer niedrigeren Rostbean- 
spruchung ein. 

Bemerkenswert erscheint zunächst die größte Dampf- 
menge, welche von der Lokomotive dauernd geliefert 
werden kann. Bei ihr hält der Dampf verbrauch eben 
der Dampferzeugung die Wage. Eine weitere Steigerung 
der Dampferzeugung auf lange Zeit ist ausgeschlossen. 
Die entsprechenden Erfahrungswerte für diesen der ge- 
wöhnlichen Beanspruchung entsprechenden Beharrungs- 

Zagammenstelliilig II. Gewftfanljcbe Beanspruchung im ] 

instand. 
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zustand sind in Zusammenstellung II enthalten. Hier er- 
scheint auch bereits die Fahrgeschwindigkeit, weil die 
größte erreichbare Zngwirkung von derselben mit ab- 
hängig ist. Fahrgeschwindigkeiten von weniger als 
n'i £«#/Std. sind hier nicht, untersucht, dabei ihnen wegen 
Beschränkung der größten Zugkraft durch die nutzbare 
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Reibung besondere Verhältnisse herrschen. Für Schnellzugs- 
lokomotiven ist Überhaupt nnr die Untersuchung bei 
größeren Fahrgeschwindigkeiten bemerkenswert. 

Bei Anwendung einer anderen Kohlenart von be- 
kanntem Heizwert kann die tatsächliche Verdampfung bei- 
läufig aus dem Produkt von Heizwert und Wirkungsgrad 
des Kessels festgestellt werden. 

Bei besonders starker Anstrengung können auf kür- 
zere Zeit auch größere Rostbeanspruchungen angewendet 
werden, die namentlich beim Anfahren und bei der Über- 
windung kürzerer Steigungen auch im regelmäßigen Dienst 
verlangt werden. Diese lassen sich teils durch ein gut 
vorbereitetes Feuer bei verstärkter Zugwirkung, teils 
durch die Verdampfung einer im Kessel vorrätigen heißen 
Wassermenge bei eingestellter Speisung erzielen. Unter 
güustigen Verhältnissen kann diese erhöhte Beanspruchung 
anch im Beharrangszustand beibehalten werden, doch 
kauu auf diese regelmäßig nicht gerechnet werden. 

Zusammenstellung IIL Angestrengt« Beanspruchung. 





Boatbun- 
afirocbiing 
kg,in> 
la d+t 

Sl.tKl. 


Otannto 
rarftfanat« 

Kahl« i» 
d*r Btiltido 
kV 


Wlatrr In 
<i« Sund« 

■ — 


W«.».t im! 

1 V Rort- 
ft»ob*» Sld. 
W 


Titf- 
Uohlirh« 

Ver- 
tUnpfang 


Wir. 
kungt- 
glld da« 
Ktunl« 


50 


4»n 


1478 


8930 


2977 


fi-04 


0ö43 


«0 


522 


1565 


9250 


H083 


5-91 


0 627 


70 


547 


1«40 


9520 


3173 


S80 


0618 


8i» 


56« 


1704 


9750 


3250 


672 


0609 


90 


rm 


1768 


9970 




564 


0 600 


100 


605 


1815 


10123 


3374 


55« 


0-591 



Für diese gesteigerte Beanspruchung gelten die in 
Zusammenstellung III enthaltenen Werte. Eine scharfe 
Grenze zwischen diesen beiden Zuständen besteht jedoch 
nicht. Die im Betriebe erlangten Höchstwerte liegen meist 
zwischen den in Zusammenstellung II und III enthaltenen 
Zittern. Die hielür entsprechenden indizierten Höchst- 
leistungen sind: 
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(Fortsetzung folgt.) 



Monate-Chronik — Oktober 1907. 

I. Eisenbahnen. 

Nene Konzestionen: Mit Kundmachung de* 
EiBenbaknministeriurus vom 23. September 1907 (enthalten im 
Reichsgesetzblatt vom 3. Oktober 1907) wurde der Gemeinde- 
Vertretung der k. lt. ReicliBhaupt- und Residenzstadt Wien, 
die anter der Finna „Gemeinde Wien - Städtische Straßen- 
bahnen" im Handelsregister eingetragen ist, die Konzesaion 
zum Baue und Betrieb« der nachstehend bezeichneten neuen, 



eventuell teilweise 
strecken herzustellenden 
und zwar: 

1. vod einem geeigneten, im XIII. Wiener 
Gemeindebezirke golegenen Punkte über Perch- 
toldsdorf nach Mödling mit Abzweigungen zum 
Wolfrathplatze und zum Wiener Versorgung»- 
ha im; 

2. von einem geeigneten, im II. Wiener Ge- 
meindebezirke gelegenen Punkt« nach Stammer »- 
dorf mit einer Abzweigung nach Groß-Enzers- 
d o r f erteilt. 

Mit Urkunde vom 13. Oktober 1907 wurde dem Guts- 
besitzer Botho Grafen C o r a t h in Weizenkircben im Vereine 
mit dem Grundbesitzer Franz Eybl in Nenmarkt die Kon- 
zession zum Baue und Betriebe einer normalsparigen Lokal- 
bahn von Neu markt-Kallham nach Weizenkircbeu 
mit einer Abzweigung von Aching nach Peuer- 
bach erteilt; mit Urkunde vom gleichen Tage wurde der 
Brünn er Lokaleisenbahngesellschaft die Konzession zum Baue 
und Betriebe einer normalspurigen Lokalbahn mit elektrischem 
Betriebe von Witkowitz nach Marienberg erteilt. 

Betriebserüffnungen: Am 1. Oktober wurde die 
Strecke St. Leonhard — Gartenau — Hangender 
Stein der Salzburger Eisenbahn- und Tramwaygesellschaft 
dem öffentlichen Verkehr übergeben. Am 13. Oktober wurden 
die Snlmtalbabn (von Leihnitz nach Pölfing- 
Brnnn) und die Lokalbahn Eibochowitz — Jensebo- 
witz fBr den Öffentlichen Verkehr eröffnet. Am 17. Oktober 
wurde die elektrisch betriebene Lokalbahullnie Witkowitz 
(Werkahotel)— Hotel zur Kugel dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Wichtige Projekte: In den im Berichtsmonat den 
Parlamenten beider Reichshülften unterbreiteten Ausgleichs- 
rurlagen sind nebst wichtigen tarifpolitischen Vereinbarungen 
auch Festsetzungen fttr die Herstellung einer in dieser Zeit- 
schrift schon wiederholt besprochenen Bahnverbindung 
mit Dalinatlen enthalten. Nach dem getroffenen Abkommen 
werden normalsparige Eisenbahnlinien von der Station Rudolfs- 
wert der Unterkrainer Bahnen über M iS 1 1 1 i n g nach 
Karlstadt und von der Station 0 g u 1 i n oder einem anderen 
geeigneten Punkt der Karlstadt— Fiumaner Bahn uach 
Knin in der Art ausgeführt werden, daü jede der beiden 
Regierungen für den Ausbau der auf ihrem Staatsgebiet« ge- 
legenen Strecke zu sorgen hat. Als Vollendungstermin ist für 
die Bahnlinie Rudolfsuert — Karlttadt der Oktober 1910, für 
die Bahnlinie Ogulin — Knin der Dezember 191] festgesetzt. 

Eine neue Eisenbahnverbindung mit Bosnien 
wird durch den vom ungarischen Staate geplanten Bau der 
Verbindungslinie Pecs-Brod als Hauptbahn zweiten Ranges 
geschaffen. Ungarn gedenkt hiedurch die okkupierten Pro- 
vinzen mit dem Zentrum Ungarns in engeren Anschluß zu 
bringen. Die Bahn wird bei Doinji-Uiholjac die Drau über- 
setzen und den kürzesten Weg nach Salonichi eröffnen. 

Bau: Die Generalinspektiuti der österreichheben Eisen- 
bahnen hat an alle Privatbabnverwaltnngen einen Erlaß ge- 
richtet, womit neue Vorschriften betreffend die 
eisernen und hölzernen Hoc Ii bauk (Instruktionen 
verfügt weiden. Diese Vorschriften, die auf den k. k. Staats- 
bahnen schon seit einigen Monaten in Geltang sind, beziehen 
sich auf die Nachrechnung der derzeit bestehenden Tragwerke 
sowie der Grundlagen fllr diese Nachrechnung, ferner auf die 
periodische Untersuchung und Prüfung »amtlicher Tragwerke, 
endlich werden Belastungsbeschrilnkangen angeordnet. Die 
bestehenden Tragwerke sind nach Maßgabe der neuen Vor- 
schriften einer Nachrechnung auf ihre Tragfähigkeit und Stand- 
zu unterziehen und eventuell wegen erforderlicher 



Digitized by 



Unlieber Maßnahmen Anträge an die Generalinspektion zu 
stellen. 

Die in einem Jahre an gewärtigende Eröffnung der 
Tanernbahn wird tnr Folge haben, daß der in Bischofs boten 
■ich vereinigende, einerseits von Suddeutsehland Uber Salz- 
burg, andererseits Ton Innsbruck und über Seist*] kommende 
Verkehr über die derzeit eingeleisige Strecke Bischofs- 
hofen — Schwarzach geleitet werden muß. Desbalb war 
schon im Gesetze todi Jahre 1901 vorgesehen, daß in dieser 
Strecke bis zum Termin der Eröffnung der Tanernbahn das 
zweite Gelelse gelegt sein wird. Es werden jetzt die Vor- 
bereitungen für die Legung des zweiten Geleises in dieser 
14 &m langen Bahnstrecke getroffen, so daß Ende de» nächsten 
Jahres die Strecke tatsächlich mit dem zweiten Geleise aus- 
gerüstet sein wird. Die Kosten des Baues sind mit annähernd 
V' t Millionen Kronen veranschlagt. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aas- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren dater r. Privatbahnen im Honate Oktober 
1907 im Vergleiche zu dem gleichen Monate des Vorjahres 
wie folgt: 
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Kronen 


Anstig-Teplitser Eisenbahn : altes Neu 
Lokalbahn 

BühniincLu Nordbaha 

Basehtehreder Eisenbahn Lit. A . . . 
- n . Lit. B . . . 
0»terr. Nordwretbalm : garant. Nets . 

„ . Ergäox.-Netx . 
Sniiui>rddentsebe VerbiodunKsbabo . . 

Stliibahn-(ie»eU8cJiaft 

öiterr.-ungar. Staats-Bisenbahn-Gcsell- 


1,299.407 
283.987 
1,288.096 
S20.449 
1 667.348 
2,608.28 Ii 
1 ,698.008 
878.106 
11,294.934 

6.6S6.662 


- 163.846 

— 12.238 
-f 61.676 

— 79.200 
+ 2.800 
—293.231 
— 135.666 

— 28.069 
+822.828 

-728.893 



In diesen Ziffern prägt sich die Wirkung der im Be- 
rlchtsmonat ttattgetundenen passiven Resistenz ans, die so 
mannigfache Verkehrserachwerongen und Verkebrsbehindernngen 
zur Folge hatte. Die Mehreinnahme bei der SttdbahngeeeU- 
■chaft ist auf die mit 1. Oktober eingetretene Tariferhöhung 
zurückzuführen. 

Tarifarisc hee: Außer den in den früheren Berichten 
schon angeführten Ansuchen der Sttdbabn nnd der Anssig- 
TepUUer Eisenbahn nm Erhöhung der Tarife sind aneh von 
fast allen übrigen Privatbabnen Eingaben um Tarif- 
erhöhungen an das Eisenbahnm inisterinm ge- 
richtet worden. Die Regierung hat bekanntlich nach eingebenden 
Verhandinngen, in denen darauf Bedacht genommen wurde, daß 
bei den geplanten Erhöhungen wirtachaftliche Interessen von 
Belang nicht beeinträchtigt werden, die von der SUdbahn in 
Aussicht genommenen Tarifhinaufsetzungen genehmigt und diese 
sind bereits mit dem 1. Oktober in Geltnng getreten. Das 
Ansuchen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn um die Genehmigung 
der Heltens der Gesellschaft ins Auge gefaßten Tariferhöhungen 
hat eine Erledigung noch nicht gefunden. Die Eisenbahn Wien — 
Aspang ist vor kurzem bei dem Eisenbahnrulnisterium nm die 
Genehmigung der geplanten Erhöhung der Manipulation*- 
Gebühren eingeschritten. Die Nordwestbahn, der die vor 
einiger Zeit nachgesuchte Genehmigung der beabsichtigten 
Erhöhung der Kubentarife wohl nicht für die diesjährige 
Kampagne erteilt, jedoch für die nächstjährige Kampagne be- 
willigt worden ist, hat nenestens dem Elsenbahnniinistcrium 
eine Eingabe überreicht, in der unter Hinweis auf die infolge 
der zugestandenen Verbesserung der materiellen Verhältnisse 
des Personals eintretende Stpi^ornng der Personalauslagen die 
Genehmigung zn einer Reihe von Tariferhöhungen angesprochen 
wird. Die Nordwestbalin ersucht um eine Erhöhung in folgender 



Richtung: Erstens in der Stuckgutklasse II und in die Klasse A. 
Dort «oll auf die konzessionsmäßigen Satze zurückgegriffen 
werden, die bis zum Jahre 1883 In Kraft standen. Zweitens 
beantragt die Gesellschaft eine Regulierung der Gütertarife 
der Klasse I sowie der Samtnelladungstarife. Sie motiviert 
diese Forderung damit, daß ale seinerzeit Infolge der Ein- 
flbrung ermäßiger Tarifsätze auf der Böhmischen Nordbabn 
gleichfalls mit Herabsetzungen vorgegangen sei. Da aber die 
Böhmische Nordbahn die Absicht habe, die Ermäßigungen auf- 
zuheben, wolle die Nordwestbahn den gleichen Vorgang beob- 
achten. Drittens wird eine Erhöhung der Holztarife vor- 
geschlagen, da die Holzpreise in den letzten Jahren um durch- 
acbnittllch um 40 — 60% gestiegen seien. Viertens ersucht sie 
um Tariferhöhungen in einzelnen direkten Kohlen verkehren, in 
denen die Gesellschaft, wie sie erklärt, die Transporte zu 
besonders ermäßigten Sätzen besorge. Fünftens wünscht die 
Gesellschaft die Tarife für Eisen nnd Elsenwaren, die 
auch von den Staatsbahnen erhöht worden seien, hlnauf- 
zusetsen. Sechstens wird beantragt, die Frachtsätze für Zucker- 
rübe und Rübenscbnitte zu erhöhen, ein Verlangen, dem, 
wie oben erwähnt, das Eisenbahnministerium bereits Rechnung 
getragen hat. 

Das Eisenbahnministerium hatte, wie seiner- 
zeit berichtet wnrde, die Elsenbahn Lember g — 
Belzec imGrnnde derKonzesslon s-B estlmmnngen 
zur Herabsetzung ihrer Tarife aufgefordert. 
Die Verwaltung der Geaellschaft hatte diese Aufforderung 
dahin beantwortet, daß sie nieht abgeneigt sei, dem Begehren 
der Regierung zu entsprechen ; doch sei sie nicht in der 
Lage, mit Ihren Tarifen anf daa Niveau des Bartimes der 
Staatsbaboen herabzngehen. Im übrigen erbat sich die Ver- 
waltung die Vorschläge der Regierung. Auf Grund der seither 
im Schöße des Eisenbabnmlnlsteriums gopflugonen Erhebungen 
ist nun der Entwurf eines nenen Tarifbareines für die Eisen- 
bahn Lemberg— Belzec ausgearbeitet nnd der Verwaltung mit- 
geteilt worden, das den Wünschen der Gesellschaft entgegen- 
kommt nnd anf die finanziellen Interessen des Unternehmens 
Bedacht nimmt. 

Investitionen: Aus den Verbandlungen im Ab- 
geordnetenbause — siehe Rubrik „ Parlamentarisch es * — geht 
hervor, daß die von den Regiernngaorganen angeordneten 
Investitionen auf den Linien der Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft teilweise dem Widerstande der Ver- 
waltung begegnen. Bekanntlich haben Organe der General- 
Inspektion, wie seinerzeit gemeldet worden war, die Linien 
der Privatbahnen Im Laufe des Frühjahres und Frübsommers 
bereist und einer eingehenden Besichtigung unterzogen. Die 
Behebung der bei diesen Inspektionen wahrgenommenen Mängel 
bat den Gegenstand von Verfügungen der genannten Behörde 
gebildet, in denen den Bahngesellschaften die Durchführung 
der geeigneten Maßnahmen aufgetragen wurde. Eine Reihe 
von Verfügungen dieser Art hatte auch die Sanierung aolcber 
Anstände bei der Staatseisenbabn-Gesellschaft zum Gegen- 
stande. Die Geueralinspektion wies die Staatseisenbabn-Gesell- 
schaft an, diese Mängel (Auswechslung von Schienen, Schwellen, 
Laschen, Schrauben, Unterlagaplatten und Schotter; Instand- 
setzung von Brücken, Durchlässen, Einschnitten und Dämmen; 
Reparaturen von Dächern, Wänden, Fußböden etc. etc.) in 
kürzester Frist zu beheben nnd Uber die Arbeiten ein Programm 
vorzulegen. Eine Reihe von anderen Erlässen betraf technische 
Details, die bei den sonstigen Erhebungen anf den Linien der 
Staatseisenbabn-Gesellschaft bemängelt worden waren. Die 
Staatseisenbahn- Gesellschsft ergriff gegen die Aufträge der 
Generalinspektion in bezug auf den Hochbau den Rekurs, 
der von dem Kisenbalinministeriora abgewiesen wurde. Sie 
unterbreitete der Aufsichtsbehörde auch ein Programm, das 
ihr zur „Verbewernng und Ergänzung" mit dem Auftrage 
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zuruckgeatellt wurde, sieh bis 6. November definitiv zu äußern. 
Man schätzt die Kosten der aufgetragenen Herstellungen, die 
•ich auf drei Jabre verteilen durften, auf etwa 12 Millionen 
Kronen. 

Seit der Verstaatlichung de« Eisenbahn- 
netze« der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist auch 
die Durchführung anfassender Investitionen an t 
diesen Bahnnetze als notwendig erachtet worden, 
welche einerseits die Behebung der angesichts der ungewöhn- 
lich starken Yerkehrateigernng sich ergebenden Unzulänglich- 
keiteo, andererseits die Erhöhung der Leistungsfähigkeit des 
Nurdbahnnetzes gegenüber den zu gewärtigenden Anforde- 
rungen des Verkehres zum Zwecke haben. Von den in den 
Programm des Jahres 1907 vorgesehenen Investitionen, welche 
außer der Vermehrung der Fahrbetriebsmittel zumeist Station*- 
Erweiterungen betreffen, sind als die erheblichsten zu nennen: 
die Errichtung eines Vorbabnhofes und Rangierbahnhofes In 
Straßdorf nächst Wagram, mit dessen Bau bereits begonnen 
worden ist und der, die Entlastung des Wiener Haoptbann- 
bofes bezweckend, Im nächsten Jahre zur Vollendung gelangen 
«oll; ferner die Ausgestaltung der Gelebeanlagen in Prerau 
und Hallein, welche in Ansehung der erstgenannten Station 
bereits in Angriff genommen wurde, in Ansehung der letzt- 
genannten schon vor ihrer Vollendung steht ; die Erweiterung 
des Vor- und Abrollbahnhofes in Krakau, mit der gleichfalls 
schon begonnen wurde; die Erweiterung der Bahnhofsanlagen 
in Oderberg, die desgleichen schon in Angriff genommen wird; 
die Vermehrung der Abroll- und Ausziebgeleise in Mähriech- 
Ostrau — Oderfort, an deren Bau ebenfalls schon geschritten 
wird; ferner Erweiterungen in den Stationen Szczakowa, Trze- 
binia und Oäwiecim, die sich im Stadium der Projektierung I 
befinden. Die Kosten der anf Rechnung des Jahres 1907 zu 
bestreitenden Investitionen beziffern sich insgesamt mit 11 2 
Millionen Kronen. In dem für das Jahr 1908 In Aussiebt ge- 
nonmenen Programme der Bau-Investitionen, deren Kosten 
mit annähernd 8>/ t Millionen Kronen veranschlagt sind, be- 
finden sieh, außer der Fortsetzung der im Programme des 
Jahres 1907 figurierenden vorstehend angeführten Investitionen 
n. a. die Erweiterung des Bahnhofes in Lnndenburg und die 
Umwandlung einer Anzahl von Haltestellen in Stationen. 

Parlamentarisches: Am 16. Oktober wurden dem 
österreichischen und ungarischen Abgeordnetenhaus© der Vertrag, 
betreffend die Regelung der wechselseitigen Handels- und 
Verkehrsbeziehungen, vorgelegt. Aus jenen Teilen der 
Ansgleichsvereinbarungen, die sieb mit Eisen- 
bahnfragen beschltigten,*) ergibt sich vor sllem, daß 
die Bestimmungen im wesentlichen nngeändert bleiben, durch 
die die Einheitlichkeit in den Eisenbahnnormen, soweit sie 
durch gemeinsame Verkehrsinleressen geboten ist, sichergestellt 
wird. Dagegen haben die Bestimmungen über die Eisenbabn- 
tariffiagen einschneidende Änderungen erfahren. In dem neuen 
Vertrag sind die Bestimmungen über den Ausschluß geheimer 
TarifbegBnstigungen und über die paritätische Behandlung des 
beiderseitigen Verkehres im Sinne des Art. XV des Zoll- und 
Handelsvertrages mit Deutschland aufgenommen. Ungarn ver- 
pflichtet sich hiebt!, gewissen in den interessierten Kreisen 
wiederholt besprochenen Beschwerden wegen nicht ganz ein- 
wandfreier Handhabung dieser Vereinbarungen Rechnung zu 
tragen. Die früheren einseitigen österreichischen Verpflichtungen 
(Bindung der Tarifsatze der österreichischen Staatsbahnen für 
den ungarischen Durchzugsverkehr nach dem westlichen Aus- 
lande, Verpflichtung der österreichischen Staalsbabnen, die 
weitgehenden, für den Verkehr mit den Orientstaaten ge- 
währten Tarifnachlasse wahllos dem ungarischen Durchzugs- 
verkehre nach dem westlichen Aunlande zur Verfügung zn 

•) Vergleiche die wörtliche Wiedergabe derselben in Nr. 30 



stellen) fehlen im neuen Vertrage, dagegen wurden fdr die 
TarirbUdung im Dorchzngsverkehr nach dem Anstände nene 
Grundsatz« geschaffen, nach denen Abweichungen von der 
regelmäßigen Tarlfbildnng nur für bestimmte Artikel und nur 
für die längs der Donau gelegenen Staatsbahnstrecken vor- 
gesehen sind. Wo die Donankonkurrenz nicht in Betracht 
kommt, tritt an Stelle der bisher gebundenen Satze durch- 
wegs die regelmäßige Tarifbildnng. Die in Aussicht genommene 
Bahnverbindung mit Dalmatien ist in der Rubrik .Wichtige 
Projekte" erwähnt. Auch die wiederholt in Fach- und in 
politischen Kreisen bebandelte Frage der Ausgestaltung der 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn ist in den Ansgleichs- 
vereinbarungen geregelt. Die von Ungarn angestrebte 
direkte Verbindung der Rasebau - Oderberger Eisenbahn 
mit der Staatsbahnliuie von Oderberg zur Reichs- 
grenze bei Annaberg findet nicht statt, dagegen wird in 
der Strecke Jablnnkau— Teachen ein zweites Geleise herge- 
stellt. Hiedurch und durch Einschaltung von Betriebsaus- 
weichen u. dgl. in der Strecke Teschen— Oderberg soll den 
durch die Steigerung des Verkehres eingetretenen Betriebs- 
erschwernissen abgeholfen werden. Doch wnrde vereinbart, 
daß diese Investitionen nicht früher in Angriff zu nehmen 
seien, als der Ausbau der auf ungarischem Staatsgebiete ge- 
legenen Strecken der projektierten Bahnverbindung mit Dal- 
matien. Schließlich wurde vereinbart, daß für die österreichi- 
schen Strecken der Kaschau— Oderberger Bahn spätestens vom 
1. Oktober 1908 ab eine besondere Betriebsdirektion mit dem 
Sit* ein Tescben zu errichten ist. Der österreichische Minister- 
präsident begleitete die Einbringung der Ausgleichsvorlagen 
im Abgeordnetenhaus« mit einer Rede ein, in der er daraut 
I verwies, daß die Verhandlungen über die Eisen babnfragen 
sich besonders schwierig erwiesen. Was speziell die Tarif- 
fragen anlangt, so habe sich Österreich die vollste Aktions- 
freiheit sowohl im inneren Verkehr, wie im Wechselverkehr 
mit Ungarn gewahrt. 

Am 17. Oktober wurde im Abgeordnetenbause ein Dring- 
licbkeitsantrag beraten, der die gesetzliche Rege- 
lung des Vertragsverhältnisses zwischen 
den Bahnverwaltungeo und den Angestell- 
ten fordert. Im Verlaufe der Debatte ergriff der Eisenbahn- 
minister das Wort, der erklärte, daß er Veranlassung getroflen 
habe, daß diese Frage im Ministerium eingehend studiert werde, 
hoffe, daß er in nicht allznlanger Zelt von den Ergebnissen 
dieser Studien dem Hause Bericht erstatten könne. Der Dring- 
lichkeitsantrag wurde angenommen. 

Am gleichen Tage kam auch ein Dringlichkeitsantrag zur 
Beratung, der die Betrie bszu stände bei der Staats- 
eisenbahnge Seilschaft behandelte. Der Antrag for- 
derte, daß das Eisenbaboministnrium, im Falle die Verwal- 
tung der Staatseisenbahn- Gesellschaft sich weigern sollte, den 
Anordnungen der Generalinspektion Folge zu leisten, oder sich 
außerstande erklären sollte, den Betrieb in vollen Umfange 
aufrecht zu erhalten, sofort vom § 12 E. K. G. vom 
14. September 1854 (Sequestration) Gebrauch zu machen. 
Auch hier griff der Eisenbahnminister in die Debatte ein, in- 
dem er die Erklärung abgab, daß die Regierung gewillt ist, 
die Verstaatlichungsaktion fortzusetzen und daß in dieser 
Richtung die Linien der Staatseisenbahn-Gesellschaft in Aus- 
sicht genommen sind. Bei der Besichtigung des Betriebs- 
zostandes der Staatseisenbahn-Gesellschaft durch die General- 
Inspektion habe sieb eine große Reihe von Beanstandungen 
ergeben, die eine Reihe von Aufträgen zur Folge hatten und die 
sich hauptsächlich anf die Rekonstruktion des gesamten Ober- 
baues bezogen. Gegen die meisten Verfügungen der General- 
inspektion ist von Seite der Staatseisenbahn-Gesellscbaft der 
Rekurs eingebracht worden, dem teilweise stattgegeben wurde. 
Welters habe die Generaltospektion der Staatseisenbahn- 
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Gesellschaft eine Frist zur Vorlage einen Arbeitsprogrammes 
gegeben, die in den ersten Tagen des Novembers ablaufe. 
Wenn die gesetzlichen Voraussetzungen der Konzessions- 
urkunde und der einschlägigen gesetzlichen Bestimmungen ge- 
geben sein werden, werde er wissen, was seine Pflicht sei 
und er werde diese seiner Pflicht auch erfüllon. Dem Antrage 
wurde die Dringlichkeit zuerkannt und dieser dann mit einem 
Zusatzantrage, die geforderten Maßnahmen auch anf die Mord- 
westbahn auszudehnen, angenommen. 

Juristisches. Wir haben schon wiederholt Uber 
die Klage der Alpinen Montangesellschaft 
gegen das Elsenbabnministerium wegen der 
Nichtbereehtigung zur Einhebung einer 
StatiousgebflhraufderEisenbahnlinieEisen- 
erz— Vordernberg berichtet nnd auch mitgeteilt, daß 
das Eisenbahnministerium gegen das Urteil des Landesgerichtes 
Klagenfurt, das dem Begebren der Alpinen Montangesellscbaft 
stattgab, die Berufung ergriff. Das Oberlandesgericht Graz 
als Berufungsgericht hat das erstrichterliche Urteil abgeändert 
und die Klage der Alpinen Montangeeellschait abgewiesen. In 
der nun vorliegenden Begründung des Urteils der zweiten j 
Instanz wird u. a. ausgeführt: Nach dem Wortlaut des über j 
den Ban der früher erwähnten Linie zwischen den beiden 1 
.Streitteilen abgeschlossenen Protokolls vom 22. Oktober 1888 1 
wird zwischen dem normalen Tarif der Staatebahnen und den j 
Ausnahmstarifen I und II unterschieden. Die Ausnahmstarife • 
haben nur im Rflckvergütungswege Anwendung zn finden. Sie j 
sind Minimaltarife nnd sind bis heute nicht in Wirksamkeit 
getreten. Nur bezüglich dieser Ausnahmstarife wird festgesetzt, j 
daß sie bis auf unbestimmte Dauer Anwendung finden und 
eine Abänderung nur unter bestimmten Bedingungen statt- 
finden soll. Eine Bindnng für einen bestimmten Zeitraum wurde 
auch bezüglich der Ausnahmstarife nicht vereinbart, vielmehr 
das Ansuchen der Klägerin, die Ausnahmstarife für 25 Jahre 
festzusetzen, von dem Regierungsvertreter unter Hinweis anf 
den Artikel 8 E.-K.-G. abgelehnt Eine Bindung der normalen 
Tarife aber für eine gewisse Zrit wurde (Iberhaupt nicht zu- 
gestanden. Es sollte eben der normale Gütertarif der öster- 
reichischen Staatsbabnen auch für die Lokalbahn Eisenerz — 
Vordernberg gelten, und es kann sich das Berufungsgericht 
nicht der Anschauung der ersten Instanz anschließen, welche 
in dem Normaltarif deshalb einen Ausnahmstarif erblicken 
will, weil bezüglich der Manipulationsgebiihren besondere An- 
ordnungen getroffen werden. Schließlich wird auch auf den 
Umstand hingewiesen, daß die fragliche Eisenbahn infolge des 
Gesetze« vom 28. Juli 1892 und des Tbereinkommens vom 
31. Oktober 1893 in das Eigentum des Staates Ubergegangen 
ist. Eine Verpflichtung des Staates, der Alpinen Montangesell- 
schaft für ihre Frachten besondere Tarife für einen genau 
fixierten Zeitraum zu gewahren, wurde jedoch in das I ber- 
cinkommen nicht aufgenommen. 

In einer kurzlich bei dem Bezirksgericht für Handels- 
sachen in Wien anhängig gemachten fracblrechtlichen Streit- 
sache gegen die ungarischen Staatsbahnen wurde vom 
Kläger die Zuständigkeit des Wiener Gerichtes auf Grund des 
Gerichtsstandes des Vermögens (Abrechnungsgutbaben im 
Sprengel des Gerichts) in Anspruch genommen nnd von dem 
angerufenen Gericht auerkaunt. 

Personalangelegenheiten: Wie wir bereits 
in der vorhergehenden Monata-Chronik mitzuteilen in der Lage 
waren, hat sich das Personal einiger Privatbahnen veranlaßt 
gesehen, seine Forderungen auf Veibeasernng keiner mate- 
riellen Verhältnisse durch Eintritt in die passive Resi- 
stenz erhöhten Nachdrnck zu geben. Dieten Forderungen 
gegen Aber haben die einzelnen Verwaltungen keine ablehnende 
Haltung eingenommen. Sie machten jedoch über Intervention j 



des Eisenbahnministeriums geltend, daß die umfangreichen 
Vorarbeiten über die Neuregelung der Bezüge des Personales 
ea verhinderten, Beschlösse zu dem vom Personal gewünschten 
Termin zu fassen. Schließlich kam es nach durchschnittlich 
Mtägiger Bewegung zur Aufnahme der normalen Arbeit, da 
alle beteiligten Verwaltungen sich zu Zugeständnissen herbei- 
ließen, die darin gipfelten, daß das Gehaitaschema der k. k. 
österreichischen Staatabahnen, Personalkommisaion und sonstige 
dem Personal der k. k. Staatsbabnen bereits zugestandenen 
Institutionen eingeführt wurden. Das Personal der Staats- 
babnen hat sich von der Resistenz ferngehalten. 

Das Eisenbahn minist erium bat in Würdigung der 
schweren finanziellen Belastung, die den übernommenen Nord- 
babnbediensteteu ans der Entrichtung der für Ihre Einreihung 
in die Status der österreichischen StaaUbahoen nach dem 
Gesetze entfallenden Gebühren erwachst, diese Gebühren- 
zahlung unter noch zu bestimmenden näheren Modalitäten zu 
eigenen Lasten übernommen. Die speziell in Ansehung der 
Einkassierung der Stationen der verstaatlichten Nordbahn- 
linien in das Quartiergeldschenia der k. k. österreichischen 
Staatsbabnen sowie der einschlägigen Dnrchtührungsgrund- 
sitze vorgebrachten Bitten des Personales hat das Eisen - 
babnministerium einer sorgfaltigen, wohlwollenden Prüfung 
unterziehen und nach Tnnlichkelt berücksichtigen zu wollen 
erklart. Weiter wurde dem Personal mitgeteilt, daß die um- 
fassenden und schwierigen Vorarbeiten in betreff der Cber- 
(Abrang der Unterbeaiuten in den einheitlichen Dienstkörper 
der Staatteisenbahnverwaltung nunmehr soweit abgeschlossen 
seien, daß die Beratung der fllr diese Überführung aufzu- 
stellenden Grundsitze im Eisenbahnministerium mit den Ver- 
tretern der Nordbahndirektion stattfinden wird. 

Endlich wird die Staatseisenbabnverwaltung, insoweit 
für die einzelnen Arbeiterkategorien im Dienstbereiche der 
Nord bahndirekt ion noch andere Normen bestehen als für das 
Arbeitet personal auf den übrigen Strecken der österreichischen 
Staatabahnen, bemüht sein, für die ersteren die einschlägigen 
allgemeinen Dienstnormen der österreichischen StaatBbahnen 

in tunlichst kurzer Frist einzuführen. 

Die Staatseisenbabnverwaltung, welche dem Probleme 
der WohnuiigsfUrsorge ihre unausgesetzte werktätige Fürsorge 
zuwendet, setzt ihre diesbezügliche Aktion mit zwei neuen 
Maßnahmen fort, welche auf diesem Gebiete zur Durchführung 
gelangen sollen. Diese Maßnahmen betreffen die Errich- 
tung von Wohngebäuden für die Bedien- 
steten der Staatsbahnen in Triest nnd Lemberg. 
Es sollen in Triest 12 Wohngebäude, von denen jedes Woh- 
nungen für 20 Familien enthält, In Lemberg gleichfalls 
12 Wohngebäude, deren jedes 12 Familien Wobnungen bietet, 
erbaut werden. Die Kosten der Bauten, behufs deren Ver- 
gebung die Offert Verhandlungen eingeleitet wurden, sind mit 
2'/ 2 Millionen Kronen veranschlagt. Die Geldmittel werden 
von dum Provisionsfunds der Staatabahnen zur Verfügung ge- 
stellt, dem seitens der Staatseisenbahnverwaltnng eine 4° „ige 
Verzinsung des Kapitals gewährleistet wird. Es handelt sich 
bei diesen Rauten um einen weiteren bedeutsamen Schritt auf 
dem Wege der Wohnungsfürsorge der Staatseisenbabnver- 
waltung. 

II. Schi f i ah i t. 

Binnenschiffahrt: Schon seit vielen Jahren wird 
in den Kreisen der Schiffahrtsinteressonteu darüber Beschwerde 
geführt, daß die 1-20 km lange Strecke der Moldau und Elbe 
zwischen Prag und Aussig eines Hafens entbehrt, in welchem 
die Schiffe bei plötzlichem Eintritt von Hochwasser- und Eis- 
gefahr Schutz ündun oder Wintcrstand beziehen könnten. Dieser 
l beistand wird iu dem Maße fühlbarer, als die Kaitaltsierungs- 
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arbeiten in Böhmen fortschreiten. Die Kanalisieruog der Moldan 
zwischen Prag nnd Melnik ist bereit« vollendet, ihre Fort- 
setzung in der anschließenden Elbestrecke Melnik - Aussig 
gesichert nnd znm Teile schon durchgeführt (Staustufe ünter- 
Befkowlte), znm Teile (Wegstädll, Randnitz) in Ausführung 
begriffen. Eine weitere Aktion zur Hebung des Schlffahrts- 
verkebres iat die jetzt In beschleunigtem Tempo stattfindende 
Kanaliaiemng der Mittel-Elbe. Nach dem bezüglichen Projekte 
würde sich aber der erste Hafen auf dieser Wasserstraße 
in Podcbrad, 70 hn oberhalb der Moldaumündung, befinden, 
so daß anch der Verkehr auf den Strecken Podcbrad — Prag 
nnd Poddbrad— Anssig eines Schatzhafens entbehren wurde. 
Für die Anlage eines solchen Hafen» wäre Melnik am ge- 
eignetsten, da dieser Ort schon durch seine geographische 
Lage am Zusammenflüsse der Moldan nnd Elbe zu einem 
Knotenpunkte des Verkehres prädestiniert ist und überdies 
nahezu in der Mitte der hafenlosen Zone liegt. Die Gemeinde 
Melnik hat sich bereits im Jahre 1902, unter Beibringung 
eines generellen Projektes, bei der Regierung um die Er- 
richtung eines Hafens beworben. Das mit der Anlage ver- 
bundene Kostenerfordernis würde »ich auf zirka 3-5 Millionen 
Kronen belaufen. Über das Projekt der Gemeinde Melnik sind 
zwar Verhandlungen eingeleitet worden, die jedoch — nament- 
lich wegen der Frage der Kostendeckung - zu keinem Er- 
gebnisse gefuhrt hatten. Den Bemühungen des Handelsminlstera 
ist en nunmehr gelungen, in der Kostenfrage eine Einigung 
der beteiligten Zentralstellen herbeizuführen. Auch der Landes- 
ausschuß des Königreiches Böhmen, der für die H a f e n- 
anlage in Melnik ein lebhaftes Interesse bekundet, hst 
sich prinzipiell bereit gefunden, an ihren Kosten zn partizi- 
pieren. Es ist zu erwarten, daß bei der allseits anerkannten 
Notwendigkeit des Melniker Hafens die zwischen Regierung 
nnd Landesauschuß noch achwebenden Verhandlangen zu einer 
befriedigenden Lösung führen werden. 

Seeschiffahrt: Außer den mit dem österreichischen 
Lloyd getroffenen Vereinbarungen rücksichtlich des Schiffahrts- 
dienstes nach Dalmatien, hat die Regierung noch ein Ober- 
einkommeu mit einer nengebildeien Schiffahrtgesellschaft 
„Dalmatia" getroffen, das die Besorgung des lokalen 
Schlffahrtadienstes in Dalmatien znm Gegenstände 
hat. Außerdem wird die nene Gesellschaft drei Pustlinieu 
•Triest — Metkovich und eine Postlinie Triest — Curzola be- 
sorgen. Die neue Gesellschaft wird zehn Dampfer moderner 
Type nnd von großer Schnelligkeit bauen. Ein Teil der neuen 
Dampfer wird schon für die erste Hälfte des Jahres 1908 
fertig sein. Ohne verschiedene alte Dampfer, welche bereits 
aus dem Schirlspark gestrichen worden, wird die Gesellschafts- 
flotte 30 Dampfer zahlen. Für die Neubauten bat die Re- 
gierung die Forderung gestellt, daß bei Gleichheit der Be- 
dingungen den inlandischen Werften und dem inländischen 
Material der Vorzog gegeben werde. Wie versichert wird, 
soll ein greßer Teil des obigen Bau Programms in den Triester 
Werften durchgeführt werden, wahrend in England bloß 
einige Dampfer gebaut werden sollen, welche die Gesellschaft 
innerhalb einer so kurzen Zeit braucht, in welcher es den 
heimischen Werften unmöglich wäre, sie zu liefern. Die Sub- 
vention für die „Ragusea" wird jährlich K 480.000 sein, 
für die n Dalmatia" K 900.000. Der Vertrag wird eine 
vierzehnjährige Dauer vom Jahre 1908 angefangen haben ; 
er endet also gleichzeitig mit dem Llojdvcrlrag. 



CHRONIK. 

Güterzüge mit durchgehenden Bremsen. Die immer 
zunehmende Verkehrsdichte anf den europaischen Eiseobabnen 
drängt zn einer Beschleunigung des Güterverkehrs, von 
welcher nicht nur die Erhöhung der Leistungsfähigkeit einer 
Bahn nnd ein rascherer Austausch der Güter, sondern auch 
ein rascherer Umlauf und eine bessere Ausnutzung der Güter- 
wagen erwartet wird. Der Beschleunigung der Güterzüge steht 
in erster Linie der Umstand entgegen, daß bei der heute fast 
ausnahmslosen Bremsung der Güterzüge von Menschenhand, 
durch im Zuge verteilte Bremser, welche auf Dampfpfeifen- 
I signale hin, deren Hörbarkeit nur zu oft von verschiedenen 
[ Umständen und Zufälligkeiten (Windrichtung, Wetter, Tanneis, 
j Einschnitte) abhängt, die Bremsen anziehen oder lösen, eine 
Erhöhung der bisher üblichen Geschwindigkeiten ans Gründen 
der Betriebssicherheit nicht möglich Ist. 

Die Geecbwindigkelt der Güterzüge kann jedoch dann 
erhöht werden, wenn bei diesen, wie bei den personenführenden 
Zügen eine durchgehende Bremse angewendet wird. 

Der technische Ausschuß des Vereines deutscher Eiaeti- 
bahn Verwaltungen bat einen eigenen Unterausschuß eingesetzt, 
dem die Aufgabe zufällt, die Frage der Einführung einer 
durchgehenden Bremse bei langen Güterzügen einem eigenen 
Studium zu unterziehen. Diesem Unterausschuß gehören öster- 
reichischerselta das k. k. Eisenbabnminlsterium, die Direktion 
der priv. österreichisch-nngarischen StaaUeiseobahngesellscbaft 
und die Direktion der königl. ungarischen Staatseisenbahnen an. 

Von diesen Bahnverwaltangen hat das k. k. Eisenbahn- 
ministerium die Erprobung der automatischen Vakunmhremse 
für lange Züge übernommen. Es wäre möglich, die in Öster- 
reich bei Schnell- und Personenzügen bestbewahrte auto- 
matische Vakuum-Schnellbremse derart auszugestalten, daß 
dieselbe für die längsten Güterzüge auch unter den schwierigste]) 
Verhältnissen verwendbar wnrde. 

Über die Versuchsfahrten soll hier kurz Mitteilung 
gemacht werden. 

Schon im Jahre 1904 stellte das Eisenbahnministerium 
der General-Repräsentanz Wien der Vacuum Brake Comp, in 
London einen Zug von 60 zweiachsigen Personenwagen zur 
Verfügung, an denen die üblichen Bestandteile der Personen- 
zugsbremse eine entsprechende Abänderung erfahren. Im Früh- 
jahre 1905 wurden die Probefahrten unter Leitung des Eisen - 
babnm>nisteriums mit diesem Zuge begonnen, und im Herbst 
desselben Jahres, sowie im Frühjahre 1906 mit einem ans 
70 Personenwagen bestehenden Zug fortgesetzt. Diese Vor- 
versuche ergaben derart günstige Resultate, daß »ich das 
Elsenbahnministerittm entschloß, mit der den gewonnenen Er- 
' fahmiigen gemäß verbesserten Bremse 70 Kohlenwagen Serie Ke 
! für 20 t Ladefähigkeit und 5 Personenwagen der Wiener 
! Stadtbahn Serie Ca und CDu, als im Zuge zu verteilende Beob- 
' acbtuogswageu, im ganzeu somit 75 Wagen, ansznrüsten nnd 
mit dem aus diesen Wagen gebildeten Zuge den österreichischen 
Betriebsverhältnissen angepaßte und dem vom Unterausschusse 
aufgestellten Programme entsprechende Versuche durchzuführen. 
Im Juli 1906 wurde der Zug bereit gestellt nnd mit 
; demselben bald darauf die Versuchsfahrten begonnen. Nach 
Beladung von 29 Wagen mit 440 t Schotter betrug das Ge- 
samtgewicht des Zuges einschließlich Lokomotive und Tender 
rund 1 200 t, selno Länge, zwischen den EndpulTern gemessen, 
760 m. Zur Förderung dieses Zuges wurde eine V-gekuppelte 
Güterzugslokomotive Serie 180, für Verstieße mit Vorspann 
oder Schab noch eine I 111-gekuppelte Güterzugslokomotive, 
Serie 60, verwendet. 

Die Versuchsfahrten fanden im Jahre 1906 nnd 1907 
auf verschiedenen Strecken statt; in Tnlln wurde die Bremse 
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eines solchen Zuges gründlich untersucht nnd im vollkommen 
betriebwieheren Zustand befunden. 

Im Hai d. J. wurde der Probesog vor Delegierten 
österreichischer and ungarischer Bahnverwaltongen vorgefahrt 
nnd im selben Honat fanden Probefahrten iu 
des genannten üuteransschassee des Vereines 
bahnverwaltongen statt, die stets rar vollsten 
die Niebt-Er&cliiipfhurkelt der Bremse ergaben. 

Die in jeder Beziehung «frieden stellend verlaufenen 
Versuche riefen vollste Anerkennung seitens der Fachmanner 
hervor. Näheres Ober die Konstruktion dieser Bremse hoffen 
wir demnächst in einem besonderen Artikel unseren Lesern 
mitteilen zu können. 

Betriebsergebnisse der Kaiser Ferdinands- Nord- 
bahn im Jahre 1906. Dem vom k. k. Eisonbahnmlaisteriom 
versendeten „Berichte Ober die Betriebsergebnisse der Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn im Jahre 1906" ist die Bemerkung vor- 
angeschickt, daß die Aufstellungen des Berichtes auf den von 
Seite der Aktiengesellschaft der k. k. priv. Kaiser Ferdlnands- 
Nordbabn der k. k. Staatsverwaltung gelegten Rechnungen 
beruhen nnd daher insbesondere die Angaben finanzieller 
Natur insoferne nicht als feststehend an betrachten sind als 
die der k. k. Staatsverwaltung vorbebaltene Rechnung»- 
aar Zeit der Erstattung des Berichtes noch nicht abge- 



Im nachstehenden seien die 
der Publikation hervorgehoben : 

Das gesamte Betriebsneta der Kaiser 
Nordbahn umfaßte am Schlosse des Jahres 1906 eine Ltnge 
von rund 1454 km und blieb gegenüber dem Vorjahre unver- 
ändert. 

Von dieser Lange entfielen auf eigene Linien rnnd 
1318 km (nnd zwar Hanptbabnen einschließlich einer im 
fremden Betriebe siehenden 3'8 km langen Strecke 1024, 
Lokalbahnen 294 km) nnd auf für Rechnung der Eigentümer 
betriebene Linien 1 36 km-. 

An Fahrbetriebsmitteln standen im Berichts- 
jahre 642 (hierunter 617 eigene) Lokomotiven, 1323 (hierunter 
1293 eigene) Personenwsgen und 21.404 (21 297) Guter- 
wagen zor Verfflgong. 

Anf den eigenen Linien des Betriebsnetzes der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind im Jahre 1906 folgende Er- 
gebnisse zu verzeichnen: 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel 
betreffend wurden im eigenen Betriebe von 220.369 Zogen 
15,920.655 Zngskilometer zurückgelegt, was gegenüber dem 
Vorjahre einer Mehrleistung von 7646 Zögen — 3 59% und 
von 621.364 Zngekilometera = 406% entspricht. Die Ge- 
samtleistung der Züge betrag 6393 Millionen Brntto-Tonnen- 
kilomeler (-j- 6-75%). Anf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslange entfielen im Jahre 1906 11.942 (+ 4*00%) 
Zugskilometer und 4,795 135 (+ G'75%,) Brutto-Tonnen- 
kitometer. 

Die Anzahl der beförderten Personen 
betrug 14,840.012 (gegen 1905 -f 9 -24%); an Reise- 
gepäck worden 21.677 t (-)- 6 90%), an Eilgütern 
227.362 t (-f 10 61%) und an Frachtgütern 16,947.918/ 
(-)- 911%,) befördert. 

Eine Steigerung der Transportmengen war hauptsächlich 
bei Kohlen, Koks und Briketts, mineralischen Leuchtstoffen, 
Holz, raffiniertem und rohem Zucker sowie Melasse, Eisen, 
Steinen, Erzen sowie Mineralien und Schlacken zu verzeichnen); 
hingegen ergaben sich Ausfalle bei der Verfrachtung vou 
Borstenvieh, Hornvieh und DtlngMitteln. 

Die Erträgnis-Kontl der Hauptbahnlinien und 
der LolcRlbalinen enthalten nachstehende Posten: 



SoU 

Eigentliche Betriebs- 



annRaben .... 

Abschreibung tun den 
EisenbshnAnlage- 
und Kinrichtnng«- 
kmten 

Verilnsung der vom 
Sunt« übernom- 
menen Prioritäten 

Bar - Bentcnsahlnug 
mi die Aktienge- 
•eüatfaaft der k. k. 
priv. Kaiser Ferdi- 
nands Nurdbahn . 

Reiuertragnis . . . 



Hanptbahnlinien. 

Kranan , lUbm 

, Transpor winnshmen : 
53,987.161 Personentransport 
HiLitartranspurte . 

11,279.841 Gepäck 

Eilgut 

Waren, Vieh, MiJi- 
t argoter ond 
Nehengebtthren . 



4,907.900 
0,184.296 



1b 445.674 



1 H.Ö43.73» 
749.268 



8,108.662 

7B.445.6ti3 
101,947.664 

747.073 



Lokalbahnen. 



Soll 

F.igentlirhe Betriebsaus- 
gaben 

Besondere Betriebsaits- 
gaben 

Verzinsung des Kauf- 
Schillings der Lokal- 
riAliti Kremsier-Zborir- 



826.372 
49.180 



77988 
240.000 



Abschreibung von 

AaUgekomsu . 
Veriinsnng d« 

kapital* 973.040 

Bar - Kentenzahlattg an 

die Aktiengesellschaft 

der k. k. priv. Kaiser 

Ferdinands - Nord bahn 408. 1 26 
Reinertrag .... . . 414.513 

»,m.ai»| 



TraDsporteiueahmen : 
PersoneDtransport . . 892.950 
M>lit*rtran»porte . . 14.865 

Gepäck 10.152 

Eilgut 57.778 

Waren, Vieh, Militär- 
guter nnd Neben- 

2.130.820 

2,90fl.6«0 

76.659 



2.883 21« 



Bezüglich der Hanptbahnlinien weisen gegenüber dem 
Jahre 1905 die eigentlichen Betriebsansgaben eine Erhöhung 
um K 1,613.662 = 3-08%, and die besonderen Betriebs- 
ansgaben eine Verminderung um K 988.744 = 806%) auf; 
die Transporteinnahmen erhöhten sieh um K 7,944.490 = 
— 8*45% und die verschiedenen Einnahmen verminderten 
sich um K 142.205 = 15 99%. Bei den Lokalbahnen erhöhten 
sich die eigentlichen Betriebsausgaben um K 61.244 = 8 01%, 
wahrend sich die besonderen Betriebsausgaben um K 20.039 = 

28 96%, verminderten; die 
eine Erhöhung am K 108.183 = 3 87% und < 
Einnahmen eine Verminderung nm K 10.743 = 12 29%. 



CLUB-N ACH RICHTEN. 

Neue Begünstigungen.*; 
Kaimund-Theater, VI. Wallgasse 30. Anweisungen som 
Karten, und «war für: 



K 8.20 statt K 6.40 

.9 5« , . 6- 

. 2.- , „ 4 - 

„1.75 , „ 3.50 



Besage ermäßigter 
Orchester 2. bis 4. Belke 
Parkett-Fauteuil 1. bis 7. Reihe . 
1. Parkett 8. bis 10. Reihe . . 
I. Bang 1. bis 4. Reibe .... 
siud im Clubsekretarial erhältlich. 

Kleines Schauspielhans, I. Johannesgasse 4. An- 
weisungen tum Bezüge ermäßigter Karten, und zwar for: 

Loge im 1. Rang K 20.— statt K 10 — 

...» S.60 . . 6.- 

.... 8.50 . . 7- 

.... 3.- „ . 6.- 

. . . . 2.60 . . 6, — 

• • • n 2 — . . 4. 

. . . . 1.60 „ . 8.— 



Frenideolagensiu 
Cerclesits 1. Reihe .... 

» 8. 

Sitz im 1. Parkett, I. und 2. 

. „ 1. . 3. bis 6. . 

» « 1- tt 1. « 4. , 
sind im Clubsekretariat erhältlich. 



Zufolge Beachltuues des Benetirden-Komitees ist für jede be- 
hobene Anweisung eine Gebühr von 6 h zu entrichten. 

•) W ix ■r»urk-o ron dlatte, towin tum mllm blibarlfra hftnMigvagmo 
tri J«d.t ilcb LIM>n^ra U«la(«b«U Gebrmooh ra mtku asd «TUiujall »( dl» 
Ueg«M«glu>(>ii Bmii« bkfenMl* WSbmSw and l 
blitflleli Imk^i: l«nu»b«i. 



II. 



und Verlag «I« Club 



Für die 

Dr. 



Druea ntn H Spiee * Co., 
Wien, V. Beiirk, SlraoOeniaaae Nr. Ib. 
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\A/ir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, 
* » dal der 300 Personen fassende Vertragssaal des tlub 
österreichischer Eisenbahnbeamten. Wien. I. Eschenbach- 
gasse II, noch für einige Tage der Woche während der Saison 
1907 1908 zur Verfügung steht and werden diesbezügliche 
Auskünfte tiglich zwischen 4- 6 Uhr (Telephon 355) vom 
i Sekretariat erteilt. 

Dm Sekretariat 

Club oitirrelcMsctif Eis.nbahnbeiii.ten 

Wltn. I. E«h.r,b«ta.;.„. II. 



» >. aiei Uli*» C 



Reiseverbindungen 

O.Iiis ■•« I Oat.kr» HM, 



xl .,11, 



i*fipp?iÄi«?i§i*pp! 



r - rs -. r. g : agil , 
■Pj fiSü- isss, in Sr-I 

- ir, 2* *» - •* W .11. <£ - {& 1 «»*r£* 




Niederländisch-deutsche Eisenbahnverbände. 

Elnfahruns; dar Nachträge III und IV »um Tarif, 
T.ll I, Abt. B. 

Am 1. Pumtaj 1907, beaw. am 1«. Desember 1007 treten 
Hie Nachträge III, beaw. IV mm Tarif, Teil I, Abt. B vom IS. Juli 
1906 far die NiederUndiscfa-dentseben Eisenbahn verbinde in Kraft, 
welche in der Station Reichenherg and bei der unterzeichneten 
Direktion rar Einsicht erliegen. 

Exemplare sind bei der ki'migl. Eisenbahndirektion in Köln und 
bei der unterieiehueten Oirektion, nnd »war: 



III mm Preise von 12 b, 

IV . . , B. 



K. k. prlv. Sud 



K k östorreiohlBDhe 8taat>bahrjen. 

(K. k. N.::r.lht,hn<Hr»ktlon.> 



Schnei 

tod Wien nach Berllm and retonr ri« 
»ehne >.a K e 

Ii« 



fruli 



Ab WIM, (N OT db«h»h0f) . 
Au l'-'-rj ...... 

, Bmlu S.iö . 

. B»rlio (Still -Ikf.) .... 8 SS »bell«» 
Pabndaoer Wlaa-BarllB lf 8t. «0 Min. 

s. i,nn\,„** Berlln-WlM. 

Ab Wailkt CVM, ■■■/■! . . . .•tauatli 

. l«Ut Ii i» 

, Odtrbers S M 



ii bi. 



An Wim iNordbahnhol) . , . 9.10 i 
rilutdim 11er II.— Wlu Iii Bl. • 



4 5: nachm. 
10.04 aaorjta 

«15 früh 
1« 8t. tu lila. 



•l'ijjl 

» 
5 

11 1 
II 



• ii.a «niic 

fM frah 
10. IT Tor». 



is H. et Mi.. 



Walter» Verfelndan»»» n»rh und Ton tlaabarjr, Klei luatm 
llr*n(s, .»BMttraaaa, K»lterdairi nnd Lendoa 

• v.rk.iir direkter. »*hr behüteter W«gon I. and II. HIuh tob Wies 
nach Borlli un4 reloar. 

t Kfiltar>lioaawu.-rn voc Odtrlier< Me Berlin and retonr 

d "» N«**tKhn*lliOir»ii Tetkahrt ein dlraklar Schlafwagen I. and 

II. KlHtf dar iir»ii»laoh»a f— 



(Sordbahahof) nark 



Ton 

■Bit direkt Taakahr»ad*n. 

bondeara Wagen I, ajnd II. 

Ab Wtan (Nordbannhor) 

An Krakau 

„ Lambarf 

*»Jiitd«u»r ron Wian nack Lmbarg 

Ab Lemberg 

. Krakau . 

An Wlan iXardhohuboO 

P»hrtd»»»r von Laaanars nach Wien 



nagen 
nnd I.rmliprK 

dareb »»deckte Cbargsaga »rr- 
al»d wl» folit bargMtallt: 

, . f7M Mb 
. . 'J 41 nachm. 
. ei ifi aretnd» 

. . I! tu. Sil Min 
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nach nnd von P*dw»la«) ,ka 
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6 na froh 
II at. — Sin 
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"nnd'rttanr* k, * r S * ,, ' , ' W •«* ,1 1 11 K '*"* ,0B ■>«" 



K. k. 



StAstsbahnen. 



Wir.t.rdi«na« »907 08. 



Kürzeste ZijL^TrexToirxd.-vjLaa.g'eaa. 

von Wien, Prag »nd Karlsbad nack 
dorn Salzkammeraute, Badqa stein, Innsbruck und München, sowie umgekehrt. 
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Wilhelm Beck & Söhne 

k. n k Hoflieferant«« 
Wien, VIII. l.:iiiL'n-:i-f 1, Zentrale. 

inlTb'JA Uniformen, Uniformsorten • • « 
Etrsohnerwaren und Kappen « 



0 S, Ä, Siemens-Schuckert-Werke 

Wien. XX 2. Engerthstraße 150. 

Elektrische Beleuchtung m 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen 





« 


| • Ei 


ektromotoren « 


Schaltapparate 






Zähler 


Installationsmaterial. « 


• i 




»Krnlitmpen. • • 




V1 1 


Mariahil 


ferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez.. GltlMMiisse 2. b. Ganz & Co,, Steiibnicfcir.tr. 

Ei8enbahn-Sicherung8anlagen 

Zentralweichenstellungen 

Bahnscliraaken, Industriegeleistsic-heruagen, Geleisttptrrbaunte 
Wethselsperren, Sperrschuhe 
Werken««» iiml <.ebrnnrh<mrUlel 



ii n i 

Be*.riet3i:an8t 
Berjt- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 

Bremsschlitten Patent Schön. 

Tel^rauuu-AdreHhe: Bahngötz Wien Telephon. 

„A BO-Code rHnfle Aussähe In Verwendung. 
Telephon 21IW2 und 2IIW3 inlrrnrban. 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Maschinenfabriks 
Aktiengesellschaft. 



Älteste Spezialfabrik Österreichs für: 
Hartgufirader (Sjmcoi o,im D ). Räderpaare 
m>d Hartgußkreuzungen, 

au» SpezialMaterial nurh aiiierikaniwliem FabrikationMjstem 
tiU den gesamten Ei.enbahnbedarf Vollbahnen, Groben- und 
Kleinbahnen. 

SpfzialabteUang für Turbinen 

und allgemeinen Maschinenbau, 

Rechen, 8cbilUei>, Ponipfferke etc. 

Wärmemotoren, Patent Diesel 

für Kleingewerbe- und Land«irr*ekaft»betriebe aowie Be- 
leucbtongnaalagen, modernata nud billii^ate Betriebsruaacbine 
der Gegenwart, Brennatoffkoata* 1—2 " 
kraftatunde. 

Krane und Flaschenzüge. 

Systeme. 

Sämtliche' Vaachinen fnr Zement-, Gips- nnd 

keramische Industrie. 

Alle Gattungen Materialaufarbeitiings-UMcbinen. 
Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• • Wiener Bureau T. Ullppll«9«rstra|>< IL • • 



k- k. prir. Wechselseitige Brandschaden- 
Verslchernnfis-Änstalt == 

Krr n'tjtol 

im j»h« i*«. - - Wien, I. Wollzeile 39. 

1)1. Attala)! T 



>«rt: a> Cirbiadt •»int aana 
bl Mabiliaa allar Art 
u i rJaaeoerltaxaiaj* froren Hai 

d Aul : K S.SKI OV» M lrM.-V,ntrk»riicia 
Altai drr MUitlM*r: Iis m. 



HAUSDRUCKEREI. ÄlV'5r r Jl?.?Zl™££? 



VW*. 

<-*u»r Adr*ök*rt«n, Artm«, Zirkular*, »mi:. V :l.i.iaa(jrn Emli>iluu(«B «n V«r- 
Mtnmi etc Eil« fionaliifi £Di«BM«i.8ie(|a»e etm*<ikbt TanwttV AbdrÜeke 

mit all«« Zubehör: 
v*^fl^H3SKk \ ws T rt*a K l.— 140 Typ«» K 2 t« aM Typeo K 6.— 
90 » ].«ü all . .4.— 4M „ . TN 
1.— IM , „ I.&4 UO . t 10 — 
fiDt» Tvf*n K 11.—. 
.. Die ele»z. U«4«llkut«ei enüieJi** ein likaerrvtvmptftkiAMa, 
bIo«b M«tA.ltytx>Bbalt«r ani eint PIdmim. 
J , f:rt IVM,V . StMnp*ltabrtkatl»n, Wieo, 1. Adler*. 11 b. 
Tal*j,N. ,2179. V»rtr«4«r gebucht. PrwisJts*» gratu. 



.\ M 



Darlehen ! 

CaDtionutaank AktienEesellschaft 



AHtamataa CHI 
OMTkuBf Sil aill-rortlaaülca 



<i«*>era.l-Ra|>rtj''nta,na fflr l"*jt»Tr»fch- 

WIEN, IV. TechnlkerstraBe Nr. 5. 



; 1. Di* Buk fordert aa Darlebeuaiinaea 
pro »aiio »<;+,;; aalbitradaarf Im« tob dar Terbieibaaden ilaiiKhald. 1. IXr Darlehwnawerber hat uck 
biutlchltuii ••(um GvauudhaiMaaataadM «taer anthcha» Unw<»choog n antaralahra. Di« abliebe Uura 
I>.l,ru.,.r.leK.rin« »ird Jtrfoch nitbt r.rl.n«! F«r 4rm Fall ,lr< AkUknit api ll»rl»k»»«w»f»»r« erlttok« 
alt rritlorfid« Sokald, 4*1 drn Er**n k«la«rlel «>r»ll'kliu( aoftrUrft U«1M. Kar liws 
aar Bat,« <j.U.l«n.o Turtall iat aliJAhrlich «io laAll.j.. Scha>l«a>lKaai>fM«ta« 
d,n> Alwr d*a Darlah*aawarlMin riebt*«, ! 
Ubncb. suna»*- air^B«rr»i kann ir««..^ 

Ilaraualagaa aad 1 Pa,».ul Baakpru.l.lgn in Ai.raeb.Hn« .abraxbt. 

tat dla Baak jadaraall bmlt nad itabra Aatracafsraaalan aar v, r 

tu 



rai. SrUail™.U.-*. J ng,.r,ta;.lt dxaaa HO'in alcb n..-b 

aar tau dar ,*rklnb»a«ra lle.titkold ig briaklaa i D,a 



Für deu InM-rntenleil Terunlworllicli .tununcrn Kxpediliuu M. I'oznunyi, Wien, IX. Hörlgn»*« 5. 



EI»!«utiiBi. Hfianairati» nnd VnrlaaT de« <lab 
«alrrr. Raanil«kBb 



Für die Redaktiun tm antaurtllck 
Dr. Kranz IlilicJict. 



Drnrk v.-.n H. Sjnaa A Co., 
\>>n. V. I'.e*irk, Straitllau«*.»- Nr. 1* 



Österreichische \\ istw 

Eisenbahn Zeitung; 

Redaktion und Administration i r\T> rj A V Abonnement ukl. Poitvertendung 

W1KÜ, I. beioMo» II. U IVVJ^ 11 ,. Ä,,„„|, k .lJ^, : 



DEC 
19 



Redaktion und Administration 

T» top Loa Kr. B&&. 
«Q-K'into d«r 




Abonnement all. Poitvertendung 

la Ö.lrrrtlch l .i-«n: 

im OuiijUing K 10. H»lb]»brig K ». 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 0to ' J "i«HrSS?''* * 

Gu..JU.ri« Kr SO IUll.jH.rif Kr. I« 

Erscheint tor April bis September » I. und 15. jedes Monates ÄS'."*" 



X- 32. 



Wien, den 25. November 1907. 



XXX. Jahrgang. 




Reflexions- 
Wasserstands - 



Cktr 



150.000 



Stück 



In allen Industriestaats» derWelt Im Betriebe . 
Vorteile: 

If'ajmerntanfi »ehwarz, 
nampfrnniii »Überglänzend, 
Kaschfi Erkennen dm Waa 
tirößle Bctrlebuslcherhel 
Srhutcgliaer absolut überflüssig, 
Tünarhongen über din Stand de* 
HinüiTH Im Kessel ausgeschlossen. 

YoMer Sehntx gegen Eiploslonen wegen 




Kein nn< i sT^iir^er 1- 

iner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 

Rieh. KllDger 

«VMI'OI.UMKIRCHEN bei Wlea. «" 



Leopolder &, Sohn 



Wien, 111(1 Erdbergstraße 52. 

Leipzig-Schleussig, Seumestraße 86. 

Fabrik Mir Telegraphen-Apparate, Telephone ond 
Telephon • Zentral - Üarschalter, elektrische Station*- 



ngsslgnale nnd Bahnwarliter-Uiitewerke für Elsen- 
bahaen, Telegraphen • Batterien und Leltuiusninteriale, 



WussermesHer eigenen Patentes für städtische Wasserwerke 
Bierbrauereien nnd Maschinenfabriken. •*< 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 



k 



Tafeläpfelverkauf. 

Verschiedene mittlere, gemocht«, jedoch noch reböne, aneh 
dauerhafte Sorte, darunter auch Reinetten Ton 50 kg aufwärts per 
100 kg 20 Kronen nebet Verpackung tum Selbstkostenpreis ab Bahn 
St. Gertraud », d. Cilll, Dnier- Draubnrg (Staatahaho). verkauft 
Nachnahme das <Jut FuchsmUhle, Post Miss ». d. Dran. 



sparsamstes hängendes GasglUhlicht! 

Beste Beleuchtung für Bahnhöfe 

— . Perrons, Wartesäle, Bnreanx etc. == 
Franz Krtikl, Wien, VI. Köstlergasse 5. 

Tslspheii WO u. Iiso. 



m FRANZ JANKOWSKY 



Erste flaterr.- 
schlesiache 

Baumen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAV. 

aller Sorten Rahmen, Fenaterkarnleaen, Luxns- 

mObel, Spiegel, Bilder etc. 
Illustriert* Kataloge grati» und franko. = tu 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- tt. FILZTUCHFABRIKEN. 

H u K. HOF £gp I.IF.HRWItN 

Wien, VI. WlndniUblgasse >'r. 20 




i— IL»*- 



. ,: ,. -i i. , ki« .»iirn.iniin.Klssi. and ImisIsi M Obel« Mc.t*. 

In TOritlfl letist», AtttlahfllBg r« Mtir ro&ligtn Freistil. 




Putzwolle 



kardiert in 
Erste österr. mech. 
• • Putzwollfabrik 

u. größtes Etablissement dieaer Art. d 
Erfolge einführte. * 



WIKS 



. offeriert in allen 

RUDOLF LÖWI 

Inhaber die kartierte Potawoll« Tor awölf Jahren in Österreich 

1BS.147. 
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Garvens-Werkei 



WIEN 

II. Handelskai 130 



inmpen 



aller Art: 



fabrizieren und halten groBes Lager von: 

Stationsbrunnenpumpen 
■aama Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



aagen 



für jeden 
Zweck: 



Stationsbrucken waagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. „ 



KaUlo rs u. KoiUnvoranftchllc« auf 
Verlangt« portofrei und kostenlos. 



Aktiengesellschaft der Lokomotlvfabrlk 
vorm. fl. Slgl la Wtener-Nenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. m» 
Lokomotiven jeder Art dir Normal- und Sekiindnrhahnen. 
DampfniMchlnea, Dampfkessel jeder Art, Re «er ml re, Hochdrnck- 
Torbinen-l'nmpen .System Jaeger) für alle Arten von Waaaer. 
>■> fi i ■! t i ig, (iasniotorea, tiebULae. TmnamUaloueB, Kohrle itun- 
gtn, lioD-nnd Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, Drehscheibe«. 



= Soeben beginnt au erscheinen: s= 


□ 


fFWHS Sechste, gänzlich neubearbeitete 
TJLrfg^g] und vermehrte Auflage. 


tt 


ii 

k m 


Grosses Konversations- 


II 

f ■ 


1! 


jte1ili:niV'i,tw^i"M Lexikon. 


n.ooc 

1400 Tl 


MO Bänd» im liatbledrt gebunden mm jt IO Mark 

Prospekte und Probehefte liefert Jede Buchhandlung. 


•Verlag dei Bibliographischen Institut! In Leipzig und Wlan. 
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K, k. Österreichische »j$t Staatsbahnen. 
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IRADMVBN 

Pianoforte-Fabrik 
WIEN 
VII. Mariahilferstraße 59. 

Jeder Beamte verlange Preisliste nebst Beamten-Vorzugs- Rabatt -Tabelle! 

3 itarkc Hafte mit nobrcreu Tatuattil Raf«rani«o and Anark.iiminir.il Ton IJcBtro atc. gratis mr V.rRlgiinc;. 444 



Hoher Kxtra-YontBrK'Kabatt IHr Hranite. 

riMlatt. uvA Kla.l.r. .on ti.iviimitfeiid.r Kl»n«rnll# him) Tontehiiahalt, 
B.lirg.c.i.r kra«ultlg.r BlM>|Miuar-Katt»rakti<Hi aalt Lichter, alaallaobu 
Hai»l.rt unil T.r.lc-Ilbarar H.rr.nl ni-Vi Trichlnniz 

| lOjlhriireKrlirKtllrbe, (rntetxllrh bindende l.arantlr! | 

I l »in Ii- i • 1. frachtfreie 1'robrlleferBiifr nach Jeder I 

| Hahnnlntlon. ; 

I Kleinale Italenzahlnnicen, ganz nach Wunsch! R 

koitaaloaa 
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Os terreichi sc h e 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club Österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
"N* 32. Wien, den 25. November r 19Ö77" XXX. Jahrgang. 

I >' II A LTs ClubYersammlung. Die Berechnung des Brennstoffverbrauches einer Lokomotive. Ton Dr. B. Sauzin. (ForUeuani>.) Die 
Verkebmmitiel im Ausgleich. (Forts.) — Chronik: Verkehr und Einnahmen der k. k. Oaterr. Staaubahnen im Oktober 1907. 
Verkehr und Einnahmen der Dsterr. Eisenbahnen im Monate Juli 1907 und Vergleich der Einnahmen in den ernten aieban 
Monaten 1907 mit jenen der gleichen Zeitperioile 1906. Schweizerische Bahnprojekte. — Literatur: östetreichisehe« Kursbuch. 
Blne nene technische Zeitschrift. Bericht der Handels- nnd tiewerbeksminer Wien Ober die Industrie, den Handel nnd die 
VerkebrsrerhSltiiisse während de* Jahres 1906. 



<lub Versammlung: Dienstag, den 26. November 
1907, ' »7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Rudolf F. Poz- 
döna, Ingenieur, über: „Kosmogonw" (Entstellung*-, Ent- 
wicklungs-, sowie Untergangs Hypothesen des Weltalls). 
Mit Lichtbildern. 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt, die 
gebeten werden, die Hute abzulegeu. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 

Die Berechnung des Brennstoffverbrauches 
eluer Lokomotive. 

Von Dr. R. Säusln, Dozent. Ingenieur der österreichischen Siidbahn. 
(Fortsetzung.) 

Die Leistungen bei angestrengter Beanspruchung sind 
um rund 1 5% größer als bei gewöhnlicher Beanspruchung. 
Die Höchstleistung ist in beiden Fällen zwischen 90 und 
95 fat/Std. Fahrgeschwindigkeit. Bei noch größerer Ge- 
schwindigkeit beginnt die Leistung wieder zu fallen. Diese 
Erscheinung tritt bekanntlich bei jeder Lokomotivbanart 
ein, wenn sie bei genügend hohen Fahrgeschwindigkeiten 
untersucht wird. 

Die Untersuchungen bezogen sich auf die Höchst- 
leistung der Lokomotive. Um die Verbrauchsziffern auch 
bei geringeren Beanspruchungen feststellen zu köuuen, 
müssen zunächst die Beziehungen zwischen den verschie- 
denen Füllungsgraden und der Zugkraft hergestellt werden. 
Bei bestimmter Fällung und zunehmender Fahrgeschwindig- 
keit nimmt die indizierte Zugkraft in wachsendem Maße 
ab, da die mittleren nützlichen Dampfdrücke infolge von 
Drosselerscheinungen und der Kompressionen kleiner 
werden. Diese Abnahme ist bei kleineren Füllungen be- 
trächtlicher als bei größeren. 

An der untersuchten Verbandlokomotive sind die 
Steuerungen an Hoch- und Niederdruckzy linder gemeinsam 
verstellbar. Den Füllungen im Hochdruckzylinder ent- 
sprechen daher ganz bestimmte Füllungen im Niederdiuck- 
zylinder. Die zusammengehörigen Füllnngsgrade sind: 



Hochdruck- 
aylioder 
FMInng 

•/. 
865 



Niedcrdruvk- 
zylinder 
Füllung 



91-0 
86 0 
790 
71-0 
61-0 

RW, 



800 
70-O 
60 0 
5t 10 
400 

300 405 
200 280 
70 106 
Die letztgenannte theoretische Füllung tritt bei 
Mittellage der Steuerung ein. 

Im Fahrdienst kommen fast nur Füllungen von 30 
bis 00% zur Verwendung. Größere Füllungen würden bei 
weit geöffnetem Regler die Reibungsgrenze überschreiten. 
Sie kommen vorübergehend nur beim Anfahren in Ver- 
wendung. Bei Füllungen unter 30% ist die Dampfverteilmig 
ungünstig. So geringe Leistungen werden vorteilhafter 
durch größere Füllungen bei gedrosseltem Regler erzeugt. 
Zusammenstellung IV. Indizierte Zugkraft in 
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In Zusammenstellung IV sind für Füllungen von 
bis 60% im Hochdruckzylinder die indizierten Zugkräfte 
für Fahrgeschwindigkeiten von 50— 100 /,-m/Std. einholten. 
Hiebet ist vorausgesetzt, daß der Regler 0-« des Quer- 
schnittes geöffnet ist, daß der Kesseldruck 13-0 Atm. Über- 
druck beträgt und daß das Blasrohr auf den größten Quer- 
schnitt eingestellt ist. Entsprechend der Darstellung in 
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Zusammenstellung IV könnten auch die Leistungen in | 
indizierten Pferdestärken für die verschiedenen Füllungen ! 
und Fahrgeschwindigkeiten angeführt werden. 

Zu den weiteren Berechnungen sind zunächst die i 
spezifischen Dampfverbrauchziffern für die verschiedenen 
Füllungen und Fahrgeschwindigkeiten notwendig. Die Er- 
langung dieser Wert« bereitet in der Regel die meisten 
Schwierigkeiten. Für die untersuchte Lokomotive wurden 
dieselben zum Teil aus dem Wasserverbrauch gemessen, 
zum Teil mit Hilfe der dabei gewonnenen Grundlagen ge- 
rechnet. Sie sind in Zusammenstellung V enthalten und 



ZuHaiumenxti'IInng V. Dampfverbranch in kg fBr eine indizierte 
Pferdestärke und Stunde. 
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umfassen sämtliche Verluste durch Niederschlag und l'tt- 
dichtheiten. Die größten Verbrauchsziffern Ireten eigen- 
tümlicherweise bei der kleinsten Eüllung ein, die aller- 
dings wegen der geringen Eröffnungen die stärksten 
Drosslungs- und Kompressionseracheiuungen mit sich 
bringt. Die gunstigsten Verbrauchsziü'em sind bei 4.» und 
50% Füiliuig vorhanden. Bemerkenswert ist auch, daß 
die Fahrgeschwindigkeiten von 60 bis 70 km Std den 
kleinsten Dampfverbrauch aufweisen. 

Werden aus diesen spezifischen Dampfverbrauchs- 
ziftern die gesamten Dampfmengen bestimmt, welche in 
der Stunde bei den verschiedenen Füllungen verbraucht 
werden, so erhält man die Wert* in Zusammenstellung VI 
Zusatnannslellnuir. Tl. (lesarotfr Daupfverbrnncb in der Stande. 
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nach der Gleichung 



wenn Z die Znnkraft bei der betreffenden Füllung in 
Zusammenstellung IV, l'die Fahrgeschwindigkeit in /.«/ 'Std. 
und 3 der spezifische Dampfverbrauch für <lie Pferde- 
stärke und Stunde nach Zusammenstellung V ist. 

Ein Vergleich mit den Werten über die Dampf- 
erzeugnng in der Stunde nach Zusammenstellung II und III 



läßt nun leicht erkennen, bis zu welchen Fahrgeschwindig- 
keiten die verschiedenen Füllungen aowendbar erscheinen. 
Sobald der Dampfverbrauch nach Zusammenstellung VI 
die Dampflieferung in Zusammenstellung II überschreitet, 
kann ein Beharrungszustand nicht mehr herrschen. Vor- 
übergehend können noch Dampfmengen geliefert werden, 
die in Zusammenstellung III enthalten sind. Darüber 
hinaus ist aber eine Erschöpfung der Maschine zu be- 
fürchten. 

Durch Vergleich dieser Werte über Dampfverbranch 
und Dampflieferung lassen sich mit Hilfe der Interpolation 
jene größten Füllungsgrade feststellen, welche bei den 
verschiedenen Fahrgeschwindigkeiten eben noch zulässig 
sind. Auch diese Werte gelten unter der Voraussetzung, 
daß der Regler eine Eröffnung von O H des größten Quer- 
schnittes freigibt, daß der Kesseldruck 13 Atm. beträgt 
und das Blasrohr ganz geöffnet ist. 



r.br- 
»mchwimliuk«! 


/.utud 


Gewöhnlich« 
H'AtispTuphutir 


Vn. Sld 


Fullori Im H.tcbdruckxrliBa'ir 


- 


59 


63 


50 


59 


51 


60 


54 


48 


70 


52 


49 


80 


51 


48 


»0 


61 


4« 


loo 


51 


4« 



Es kann als bemerkenswert hervorgehoben weiden, 
daß Füllungen zwischen 4(5 und 59% genügen, um alle 
Leistungen im gewöhnlichen und angestrengten Zustande 
hervorzubringen. Hiedurch ist die Bedienung gegenüber 
einer Zwillinglokomotive sehr erleichtert, wo die Füllungs- 
grade von der Fahrgeschwindigkeit empfindlicher ab- 
hängig sind. 

Ist nun der Dampfverbranch für das ganze Leistungs- 
gebiet bekannt, so kann mit Hilfe der ursprünglich auf- 
gestellten Beziehungen zwischen Verbrennung and Ver- 
dampfung in Zusammenstellung I auch der Brennstoff- 
verbrauch für das ganze Leist nugsgebiet erhalten werden. 
Soweit es nicht Grenzleistungen betrifft, sind die Werte 
in Zusammenstellung I von der Fahrgeschwindigkeit un- 
abhängig. 

Der Kohlenvei brauch ist in Zusammenstellung VII 
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in gleicher Weise dargestellt, wie die Zugkraft in Zu- 
sammenstellung IV und der Dampfverbrauch in Zusammen- 
stellung VI. Es int daher möglich, die entsprechenden 
Werte unmittelbar aufeinander zu beziehen. In allen 
diesen Zusammenstellungen ist stets auf die Grenzen 
Rücksicht zu nehmen, welche durch die größte Dampf- 
lieferung nach Zusammenstellung II und III gezogen sind. 

Um quo für einen bestimmten Fall den Kohlenver- 
brauch ermitteln zu können, ist es notwendig, die indi- 
zierte Zugkraft hiefür genau zu bestimmen. Es uiüsseu 
daher auch entsprechende Widerstandsweite mit in 
Rechnung gezogen werden. 

Der Widerstand von Lokomotiven und Tender wurde 
durch eine größere Zahl von Auslaufversuchen ermittelt 
und hiebei folgende Widerstandsgleichnng gefunden : 
,r hg t = 3-8 -f- 0025 V -f 0 001 F». 

Hiebei bezeichnet ie den spezifischen Widerstand 
in kff't und V die Fahrgeschwindigkeit in W/8td. Iu 
folgender Zusammenst ellung sind die Widers tandswerte 
für Fahrgeschwindigkeiten von 40 bis 100 Xm'Std. ent- 
halten : 

V= 40imStd. «•= Ü96fy7 

50 „ 755 „ 

«0 n 8-»0 „ 

70 , 10-45 „ 

60 , 1*2-20 „ 

»0 , 1415 „ 

100 , 1(130 „ 

Lokomotive und Tender wiegen im Dienste zusammen 
921 t. In den vorliegenden Untersuchungen wurde ein 
Gesamtgewicht von 90 t angenommen. 

Zur Bestimmung der Zugbelastungen sind hier Wider- 
standsweite angenommen, welche der Verfasser für zwei- 
achsige Schuellzugwagen der österreichischen Südbahn 
gefunden hat. Die hiefür geltende Gleichung lautet : 
«7 kgit = 1-6 -f- 0 0184 V -f 0 00046 V-. 

Die hieiaus gefundenen Widerstände sind: 



ZasaramenKtellang VIII. 
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Diese Werte gelten für mittlere, auch etwas un- 
günstige Verhältnisse und sind daher für die Bestimmung 
der Belastnngstateln gut verwendbar. 

In Zusammenstellung VIII sind für einige bestimmte 
Zugbelastungen die Neigungsverhältnisse und Fahrge- 
schwindigkeiten angegeben, welche bei gewöhnlicher Be- 
anspruchung der Lokomotive im Bebarrungszustaud erzielt 
werden können. Für Fahrgeschwindigkeiten von weniger 
als 450 Arw/Std. ist bereits das Reibungsgewicht der 
Lokomotive für die grüßte ausgeübte Zugkraft beschrän- 
kend. Fahrgeschwindigkeiten von weniger als 30 und über 
110 frm'Std. sind nicht eingetragen. 
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Das vorteilhafteste Verwendungsgebiet der Loko- 
motive liegt auf Strecken mit größten Steigungen von 5 
bis 10" IM . An der Reibungsgrenze können hiebei 400, 
beziehungsweise 230 < Znglast gefördert werden. Die Loko- 
motive entspricht daher einer Personen- und Schnellzug- 
lokomotive für mittlere Verhältnisse, wie sie auf den 
meisten Hauptbahnen vorherrschen. Die Untersuchungen 
weiden sich daher zweckmäßig auf dieses Gebiet be- 
schränken. 

Wird die Lokomotive im Beharrungszustand bis zur 
Grenzleistung beansprucht, so ist der stündliche Kohlen- 
verbrauch Air bestimmte Fahrgeschwindigkeiten ans Zu- 
sammenstellung I zu entnehmen. Bei bestimmter Fahr- 
geschwindigkeit können bei Ausübung der Grenzleistung 
verschiedene Zuglasten auf entsprechend wechselnden Stei- 
gungen gezogen werden. Für alle diese Zuglasten und 
Steigungen ist der stündliche Kohlenverbrauch jedoch gleich 
groß, solange dieselbe Fahrgeschwindigkeit herrscht und 
die Lokomotive bis zur Greuze beansprucht ist. 

(Foitaetanng folgt) 



Die Verkehrsmittel Im Ausgleich. 

(Fortsetzung.) 
Zu Artikel VII. 

Die Bestimmungen diese« Artikels über die Handels- 
marine and die See Verwaltung sind mit den dermalen in 
Geltung siehenden Nonnen im We»en identisch. Weggefallen 
ist nur die Anordnung, wonach in beiden Landergcblotorr und 
iu der Handelsmarine beider Teile ein gleiches Privatseerecht 
in Anwendung kommen soll. 

Die Gleichartigkeit der Normen über dio Ausübung 
der Seeschiffahrt entspricht im allgemeinen der modernen 
Tendenr., die wichtigsten Bestimmungen für die Sioherbelt 
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der Schiffahrt in allen Staaten gleichmäßig zu treffen, und ist 
angesichts der engen maritimen Beziehungen zwischen den 
beide» Staaten besonders notwendig. 

Um bei der Auslegung der Worte „Ausübung der See- 
schiffahrt* allflilligen Schwierigkeiten vorzubeugen, wurde im 
Scblußprotokoll die liestlmmung auf genommen, daß jene An- 
gelegenheiten, welche sich in geringerem Grade auf die 
eigentliche Anaubung der Seeschiffahrt beziehen, d. b. die 
Hafenpolizeiordnungen wegen ihres rein lokalen Charakters 
und die Seemannsordnungen iu ihren das Dienstverhältnis der 
Schiffsbesatzung, also die innere Ordnung des Schiflahrta- 
dieiistea betreffenden Teilen von der gleichartigen Regelung 
ausgenommen weiden können. 

Dagegen soll das Seesanitittsweaen, daa in der Haupt- 
sache auf internationalen Abmachungen beruht, auch in seinen 
Einzelheiten einheitlich geregelt werden. 

Die Gleichartigkeit der Seefischerei Vorschriften ist an- 
gesichts der mit dem Anstände, insbesondere Italien, be- 
stehenden Ahmachnngen erforderlich. 

Die Anfrcchterbaltung der Seehandelsflagge Ist im Inter- 
esse des Prestiges der beiderseitigen Handelsmarinen ge- 
legen, da diese Flagge uberall bekannt ist und hohes Ansehen 
genießt. 

Die Gleichstellung der Schiffe und Angehörigen beider 
Teile in der Schiffahrt sowie hinsichtlich der Behandlung in 
den Hufen findet »ich auch in vielen Handels- und Schiflahrts- 
vertrtgen and entspricht vollkommen den gegenseitigen Ver- 
kehrsinteressen. 

Die reziproke Anerkennung der beiderseitigen Quali- 
fikation»zeit<flkat« kommt der Freizügigkeit der österreichischen, 
Chatgen bekleidenden Seelente zustatten und gereicht bei 
der Ähnlichkeit der Verhältnisse und der Möglichkeit größerer 
Auswahl dem beiderseitigen Scbiffahrtsbel riebe zum Vorteile. 

Die ßeatimmnngen Uber das Konsularwesen bleiben un- 
verändert. 

Die Feststellung gleicher Normen In bezng auf die 
Scbiffahrtsgebühren, mit Ausnahme jener rein örtlicher Natur, 
ist eine Maßnahme zur Erleichternng des gegenseitigen ScbiffabrU- 
verkehrs. 

Dasselbe gilt von der Gleichstellung der beiderseitigen 
Schiffe in bezug auf die Entrichtung der Hafengebühr; diese 
paritätische Behandlung ist bis zu einem gewissen Grade auch 
Gegenstand des internationalen Verlagsrechtes. 

Auch die bisher geltende Bestimmung hinsichtlich der 
Gleiehatelung der Häfen, Reeden und anderen Punkte der 
Seekiiste, wonach Schiffe, welche aas einem Hafen des anderen 
Teiles kommen, die gleiche Behandlung wie inländische ge- 
nießen, ist aufrechterhalten, ebenso die bisherigen Abonne- 
ments- und Abrecbnuugsmodalltatoii rucksichtlich der Hafen- 
gebühren, da sie «ich als praktisch erwiesen haben und 
schließlich anch die Bestimmung Uber die gemeinsame Deckung 
des Aufwandes beim Bau von Leuchttürmen, die dem Ver- 
kehre beider Teile förderlich sind. 

Die Wiederaufnahme einer Bestimmung Uber die Gleich- 
artigkeit des zu schaffenden Privatseerechtes erschien ent- 
behrlich, da auf diesem Gebiete mit dem sich stets weiter- 
bildenden internationalen Rechte das volle Auskommen ge- 
funden werden kann und beide Staaten im Iniervsse ihrer 
Seeschiffahrt ohnedies alles aufwenden rnüsnen, um ihr Privat- 
seerechi diesen Intelnationalen Verhältnissen anzupassen. 

Zu Artikel VIII. 

Dieser die Fragen der Binnenschiffahrt regelnde Artikel 
deckt üleh — was die vier ersten Absatz« betrifft — bis 
auf unwesentliche, im Interesse größerer Deutlichkeit vorge- 
nommene redaktionelle Änderungen vollkommen mit dem bis- 
herigen Zoll- und Handelsbiiiiduisso. 



Eine Neuerung bedeutet die im Schlußprotokoll ausge- 
sprochene prinzipielle Geneigtheit beider Regierungen, ein 
besonderes Übereinkommen betreffend die Behandlung der in 
den beiden Staatsgebieten subventionierten Schiffahrt agesell- 
sebaften, nach erfolgter Einigung der letzteren Uber eine Ver- 
kehrsteiiung, auf Basis der vollen und gegenseitigen Parität 
abzuschließen. 

Die in den letzten zwei Absätzen des Artikels neu ver- 
einbarten Bestimmungen Uber die Flaggenehrung der Fluß- 
handelsschi ffe halten — soweit das Zollansland hiebet iu Be- 
tracht kuinmt — den Status quo ante aufrecht. Darüber 
hinaus bringen sie aber noch die Lösung der seit Jahren 
schwebenden Frage über die Art der Flaggenehrung inner- 
halb der beiden Staatsgebiete. 

Die hierin herrschenden Verhältnisse erheischten um so 
dringender eine Regelung, als sie auch im Widerspruche mit 
den im internationalen Verkehre geltenden Grundsätzen für 
die Flaggenehrung stehen. Nunmehr soll die im inter- 
nationalen Verkehr Übliche Art der Flaggenrührung anch im 
Verkehr zwischen den beiden Staatsgebieten zur Anwendung 
kommen. 

Eine Ausnahme hievon bildet die im Schlußprotokoll 
vereinbarte Flaggenehrung in subventionierten Lokalverkehren, 
welche von einer Schiffahrtagosellscbaft des einen vertrag- 
schließenden Teiles im Gebiete des anderen besorgt weiden, 
weil durch das Subvenlionsverbaltnis und wahrend der Daner 
desselben die In solchen Lokaldiensten stehenden Schiffe in 
ein besonders enges Verhältnis zu dem subventionierten Staate 
treten. 

Zu Artikel IX. 

Die Busütnmuugen dieses Artikels entsprechen voll- 
kommen jenen, die auf Grund des § 1 der Verordnung des 
Eisenbahnministeriums vom 82. September 1899, R. G. Bl. 
Nr. 178, dermalen in Geltung sind und In gleicher Fassung 
auch im Artikel VIII der Regierungsvorlage vom Jahre 1903 
aufgenommen waren. Sie decken sich übrigen» mit den Ver- 
einbarungen, welche schon in dem am 31. Dizember 1897 
abgelaufenen Zoll- und HandelsbUoduisse enthalten waren. 

Wenn im Absätze 1 des neuen Artikels IX der im 
Artikel VIII des abgelaufenen Zoll- und HandeKbündniasea 
enthaltene Ausdruck „Eisenbahnen" durch „ Hauptbahnen" er- 
setzt wurde, s» bedeutet dies nicht eine Einschränkung der 
Giltigkeit der früheren Bestimmungen, weil auch damals die 
Lokalbahnen, insofern diese die Grenzen des einen Staats- 
gebietes nicht überschreiten, in betreff der Regelung de» 
Baues und Betriebes abweichend von den Hauptbahnen be- 
handelt wurden. 

Die textliche Zusammenziehung der Bestimmungen für 
die im ehemaligen Artikel Vlll getrennt behandultcn „be- 
stehenden" und „neu herzustellenden' 1 Bahnen bedeutet einer- 
seits hinsichtlich der bestehenden Bahnen durch den Hinweis 
auf die maßgebenden militärischen und allgemeinen Verkehrs- 
interess'-n eine sachgemäße Einschränkung der früher ganz 
allgemein gehaltenen und andererseits hinsichtlich der neu 
herzustellenden Bahnen eine Erweiterung der früher auf das 
i Interesse des gegenseitigen Verkehres eingeschränkten Bahnen 
Verpflichtung zur gleichruHßiKen Behandlung. 

Absatz 2 enthält (ähnlich wie der zweite Satz des 
ehemaligen Artikels VIII) eine nähern Ausführung des im 
ersten Absätze entwickelten allgemeinen Giundsatzes. 

Hiebtri ist eine besondere Hinweisung auf die Eisen- 
bahnbctriubsurdnnng vom Di. November 1851 nicht wieder 
aufgenommen werden, da die im Artikel IX angeführten Vor- 
schriften als: diu (irundzitge der Verkehrsvorschriften für 
Hauptbahnen, die Vorschriften über das Signalwesen, über die 
Veröffentlichung der Tarife und Tarifuachl&ssc im Personeti- 
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and Güterverkehre and über den Transport explosiver Gegen- 
stände, danu das Eisenbabnbetriebsregtemeot jene den gegen- 
wärtigen Verhältnissen angepaßten, für beide Staatsgebiete 
gemeinsam festgesetzten Bestimmungen darstellen, hiniicbtlich 
welcher Im Sinne dea im eraten Absätze enthaltenen Grund- 
satzes die Anfrecbthallnng der Einheitlichkeit auch fernerhin 
geboten ist. 

Die durch die Beschränkung auf die bezeichneten Vor- 
schriften und die Eliminierung der Berufung der Eisenbahu- 
betrlobaordnung, einer gleichmäßigen Regelung nicht mehr 
unterliegenden Bestimmungen der Eisenbahnbetriebsordnnng, 
wie die Bestimmungen im ersten Teile, Abschnitt B (Ver- 
pflichtungen der bei Staatsbahnen angestellten Beamten nnd 
Diener), Abschnitt D (Aufsicht und Kontrolle» und teilweise 
auch Abschnitt C (Verpflichtungen der Privateisenbahnunter- 
nebmungen sowie ihrer Beamten und Diener) eignen sich 
vermöge der Verschiedenartigkeit der Verhaltnisse vielfach gar 
nicht zu einer einheitlichen Behandlung. 

Die Im Absatz 2 ausdrücklich ausgesprochene Aus- 
dehnung der gegenseitigen Verpflichtung zur unveränderten 
Beobachtung dieser Vorschriften auf dem Wechselverkehr, 
welcher im früheren Artikel VIII nicht erwähnt war, ent- 
spricht der sachgemäßen Durchbildung des Gedankens, welcher 
der ganzen Bestimmung zugrunde liegt. 

Absatz 3 tragt dem Zusammenhange Rechnung, 
welcher zwischen dem Betriebsreglement und dem internatio- 
nalen Übereinkommen Uber den Eisenbabnfracbtverkehr besteht 
und sichert für den Fall vou Änderungen in diesem die ent- 
sprechende einheitliche Abänderung des Elaeubahnbotriebs- 
reglementa. 

Absatz 4 bezweckt die Aufrechthaltung und Weiter- 
entwicklung der im Einvernehmen der Bahnverwaltnngen durch 
den Tarifteil I fUr den Güterverkehr geschaffenen Einheit- 
lichkeit der Tarifbestimmungen und der Gülerklaaslfikatlon, 
auf welche im allgemeinen Verkehrsinteresse großes Gewicht 
gelegt werden maß. Eine strikte Verpflichtung zur Wahrung 
dieser Einheitlichkeit konnte jedoch deshalb uiebt statuiert 
werden, weil, soweit Privatbahnen in Betracht kommen, die 
erörterten Bestimmungen vielfach der konzeaslonsmäßig ge- 
wahrleisteten selbständigen Festsetzung dieser Bahnen unter- 
liegen. 

Absatz 5 entapricht dem Absatz« 2 des Artikels VIII 
des früheren Zoll- und HandelsbUudnisses mit einer ge- 
naueren Bezeichnung solcher Bahuen, welche in dem ange- 
fahrten Artikel anter dem Ausdrucke „Lokalbahnen" zusammen- 
gefaßt waren. 

Absatz Ii sichert den Fortbestand des provisorischen 
Übereinkommens in Betreff der Eisenbahnen de dato Wien, 
20. Juli 1868, Ofen, 21. August 1868, in einer den seither 
geänderten Verhältnissen entsprechenden einvernehmlich lest- 



Zu Artikel X. 

Znr richtigen Beurteilung der in diesem Artikel be- 
handelten eisenbahntarifarischen Bestimmungen muß folgendes 
vorausgeschickt werden. 

Da« Zoll- und HandelsbUiidnia, das bis zum Inkraft- 
treten der Verordnung vom 21. September 18'J'J, R, G. Bl. 
Nr. 176, galt, enthielt Uberhaupt keinerlei Vereinbarungen 
über Eisenbahntarife. Die Praxis giug jedoch schon damals 
übereinstimmend dahin, daß jene Zugeständnisse, welche auf 
Grund eines Handelsvertrages einem dritten Staate eingeräumt 
waren, im allgemeinen auch für den Zwischenverkehr der beiden 
Staaten zu gölten haben. In diesem Sinne ist in § 2 der 
Verordnung vom 22. September 1899, R 0. Bl. Nr. 178, und 
spater gleichlautend auch im Artikel IX der Regierungs- 
vorlage vom Jahro 1903 ausdrücklich festgesetzt worden, daß 



die im Schlnßprotnkoll zu Artikel 15 des Handels- und Zoll- 
vertrages mit dem Deutschen Reiche enthaltene Bestimmung 
über die gegenseitige Unterstützung auf dem Gebiete der 
direkten Tarife and die paritätische Behandlung der beider- 
seitigen Provenienzen auch für den internen Wechselverkehr 
zu gelten hat. Diese Bestimmung wird auch in dem neuen 
Vertrage aufrechterhalten. Ihr Wortlaut (Absatz 1 des 
Artikels X) weicht von der bisherigen Fassung nur insofern 
ab, als neben dem Artikel 15 und der dazugehörigen Schluß- 
protokollbestimmung des Zoll- und Handelsvertrages mit dem 
DenUchon'Reicbe auch Absatz 2 des Artikels 16 dieses Ver- 
trages zitiert wird. Diese Änderung ist nur formaler Natur 
und hangt mit einer textlichen .Verschiebung zusammen, die 
in den bezüglichen Bestimmungen des Deutschen Handelsver- 
trages mit 1. März 1906 eingetreten ist.*). 

Die Verhandlungen über diesen Punkt haben übrigens 
Anlaß gegeben, mehrfache österreichisch ersehe erhobeno Be- 
schwerden wegen bestimmnngswidriger Handhabung dieser 
Vorschriften seitens der ungarischen Staatseisenbahnen zur 
Sprache zu bringen; hiebei hat sich die königlich ungarische 
Regierung bereit erklart, in einer Reihe von Fallen die ver- 
langte Korrektur eintreten zu lassen. 

Auch die Bestimmung über den Ausschluß geheimer 
Tarifsätze ist in den neuen Vertrag übernommen worden. Die 
im zweiten Absätze des Artikels IX bezogenen Vorschriften 
über die Vetöflentlicbung der Tarife und Tarifnachlftsse im 
Personen- und Güterverkehre enthalten hierüber die gegen- 
wärtig in Kraft stehenden besonderen Bestimmungen. 

Eine vollständige Neuerung gegenüber den bis zum 
Jahre 1899 gültigen Vereinbarungen bildeten aber jene Be- 
stimmungen im § 2 der Verordnung vom 22. September 1899, 
R. G. Bl. Nr. 178, und im Artikel IX der Regierungsvorlage 
vom Jahre 1903, die sich auf die Bindung der Staatsbabn- 
tarife im gegenseitigen Transitverkehr nach dem Auslande 
beziehen. Diese Bindung war eine doppelt«. Einerseits wurden 
die bis zum Jahre 1899 für den Transitverkehr des anderen 
Staatsgebietes aufgestellten ermäßigten Frachtanteile auf die 
ganze Dauer der Ausgleichs Vereinbarungen als Maximalanteile 
festgelegt, andererseits übernahmen die Staatsbahnen die Ver- 
pflichtung, alle dem Transitvei kehre des Auslandes einge- 
räumten Frachtermftßigungen wahllos auch dem nach derselben 
Grenzstation sich bewegenden F.xportverkehr des anderen 
Staatsgebietes zur Verfügung zu stellen. Vor allem die letzt- 
erwähnte Bestimmung hatte für die österreichischen Staats- 
bahnen die besonders empfindliche Folge, daß sie die seiner- 
zeit im Zusammenhange mit der Convention ä quatre, also 

*) Der Wortlaut der angeführten Bestimmungen des Handels- 
vertrages mit dem Deutschen Reiche ist folgender: 
Artikel lö, 3. Absatx des Handels- und Zollvertrages 
»wischen österr e ich - V ugarn und dem Deutschen 
Reiche. 

„Die vertragschließenden Teile sichern sich gegenseitig a'jf 
dem Gebiete des Eisenbahntarifwesens insbesondere auch bei Antragen 
aaf Erstellung direkter Personen- und Frachtentarife nach Maßgabt 
dea tatsächlichen Bedürfnisses tunllcbste Unterstützung zu." 
Schlnßprotokoll zu Artikel 15: 
„Die vertragschließenden Tei'e sind darüber einig, daß die 
Frachttarife nnd alle Frachterinafiiiruogen oder sonstigen Begünsti- 
gungen, welche, sei e* dnreh Tarife, »ei es durch besonders An- 
ordnungen oder Vereinbarungen für KriougnUse der eigenen. Landes- 
gebiete gewahrt werden, soweit es sich nicht um Transporte zu 
milden oder öffentlichen Zwecken baidelt, den gleichartigen, aus dem 
Gebiete des einen Teiles in das tiebiet de» anderen Teiles übergebenden 
oder das leutere traasitierenden Transpotten bei der Beförderung 
auf derselbeu Bahnstrecke und in derselben Verkebrsricbtung in gleichem 
Umfange an bewilligen sind. 

Demgemäß sind insbesondere die auf der BeförJcrungsstrecke 
bei gebrochener Abfertigung auf Grund der Lokal- bzw. Verbands- 
Frachtaätse auf Verlangen des anderen Teiles 



tarife sich ergebenden Fracl 
auch in die direkten Tarife 
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aus ganz besonderen verkehrspoli tischen Rücksichten für den I 
Verkehr mit den Oriontstaaten zugestandenen weitgehenden 
Ermäßigungen auch dem angarischen Verkehre nach allen An»- 
landtgren Stationen und über alle in Frage kommenden Strecken 
einräumen mußten. Die«em mit einer empfindlichen Einschrän- 
knng der Tariffreibeit der österreichischen StaaUbahnver- 
waltung verbundenen Zustande wird die neue Vereinbarung 
ein Ende machen, indem darin alle die Bindung von Transit- 
tarifen betreffende Bestimmungen fallen gelassen sind. 

Durch die Beseitigung aller dieser Bindungen ist aber 
auch die bisherige Basis für die Tarifbildung ihn Transit- 
verkehr nach dem Anstände, und zwar insbesondere auch in 
jenen Relationen weggefallen, in welchen die Frachtsätze durch 
die Konkurrenz des Donauweges bestimmt werden. Die beiden 
Staattbahnverwaltnngen waren daher genötigt, sich wegen der 
künftigen Hlldung der Transittarife in den von der Donau 
beherrschten Relationen zu verständigen. Die bezüglichen Ver- 
handlungen haben zu dem in der llcilage 1 angeschlossenen 
('hereinkommen geführt. 

Wie aus diesem (hereinkommen zn entnehmen ist, sind 
Abweichungen von der regulären Tarifbildnng ausschließlich 
in jenen Strecken vorgesehen, in welchen die Konkurrenz des 
Donauwege« wirkt. Mit den bezuglichen Nachlässen soll nur 
so weit gegangen werden, daß die vollen normalen Sätze der 
Douauscliinahrt, erhöht um den üblichen, dem natürlichen 
Vorsprang des Bahnweges Rechnung tragenden Zuschlag, anf 
die mitbewerbende Bahnronte übernommen werden. Für die 
österreichischen Staatsbahnen ergibt sich hieraus die Möglichkeit, 
auch dort, wo die Frachtsätze nach diesem Regime bestimmt 
werden, ihre Anteile mit wenigen Ausnahmen erheblich, ja 
zum Teil bis zum vollen Betrage des Lokaltarife» zn erhohen. 
In allen übrigen Relationen tritt die normale Tarifbildung ein. 

Der Wegfall der Bindungen im Transitverkehr hat aber 
selbstverständlich weder anf österreichischer noch auf unga- 
rischer Seite die Bedeutung, daß von der wiedergewonnenen 
Tariffreiheit etwa zum Zwecke der Prohibition des Transit- 
verkehres aus dem anderen Staatsgebiete Gebrauch gemacht 
oder rücksichtslos mit einer Erweiterung der bestehenden 
Transitbegüustiguugen für ausländische Provenienzen vor- 
gegangen werden »olle; bei den Verhandlungen herrschte 
vielmehr volle l'bereliistiininuug, daß angesichts dos gleich- 
mäßigen Interesses, welches beide Teile an der ungehinderten 
Entwicklung des Eiportes nach fremden Staaten besitxeu, | 
keiner der beiden Teile beabsichtigen könne, diu Auafuhr- 
interesseu des anderen zu schädigen. Die beiderseitigen Staats- 
bahnverwaltnngen würden vielmehr in dein Falle, als eich er- 
weisen sullte, daß in der Folge durch die Ermäßigung der 
für ein ausländisches Produkt auf einer ihrer Linien bestehenden 
Transitfracht»«« die Expuitfttliigkeit des betreffenden Artikels 
ungünstig beeinflußt winde, auf Grund einzuleitender Ver- 
handlungen dafür sorgen, das die diesen Export hindernden 
tarifariechen Schwierigkeiten innerhalb der durch die eigenen | 
wirtschaftlichen Interessen gezogenen Grtuzen beseitigt werden. 

Das f berein kommen zwischen den beiderseitigen Staats- 
bahnverwalttmgen enthält auch die aus den bisherigen Ver- 
einbarungen übernommene Bestimmung, daß die Staatubahnen 
beider Staaten verpflichtet find, Ihr den Uber ihre Linien 
transitieren len Güterverkehr de* anderen Staatsgebiet»* in 
jedem Fall« der Aufstellung direkter Tarife zuzustimmen. 
Diese Verpflichtung ist für die österreichischen Staatsbahnen 
hinsichtlich des ungarischen Verkehres mit Deutschland - 
und um diesen handelt es sich in erster Linie — bereits nach 
dem Artikel Di des deutschen Handelsvertrages gegeben, weil, 
wenn einmal das Bedürfnis nach Erstellung eines direkten 
Satzes feststeht, die iUtenvieHjseheii Staatsbahnen als Transit- 
strecken ihte Zustimmung zur Bildung dieses Saty.es nicht 
verweigern können. 



Zu bemerken ist schließlich, daß sich alle diese Be- 
st! mm im cen ausschließlich auf den Verkehr nach dem Aus- 
lande beziehen, und daß daher der Binnenverkehr zwischen 
Österreich und Ungarn, abgesehen von der Verpflichtung zur 
paritätischen Behandlung der beiderseitigen Provenienzen, 
keinerlei Beschränkung unterworfen ist. 

Zu Artikel XVIII. 

Die in den bisherigen Zoll- und Handelsbündnissen ent- 
haltenen Bestimmungen über das Pust- und Telegraphenwesen 
hatten folgenden Wortlaut i 

„Das Post- und Telegraphenwesen wird in jedem der 
beiden Ländergebiete abgesondert, jedoch, insoweit es das 
Interesse des Verkehres erheischt, nach gleichen Grundsätzen 
eingerichtet and verwaltet. 

Die gegenwärtig geltenden Bestimmungen Uber die der 
Staatspostanatalt und der Staatatelegraphenanstalt vorbelmltenen 
Rechte, über die Benützung dieser Anstalten seitens des 
Publikums und über die Haftung für Postsendungen, sowie die 
Tarifs-, Manipnlations- und Verrechnungsvorscbriften dürften 
nur im gemeinsamen Einvernehmen beider Legislativen, be- 
züglich beider Regierungen und in einer für beide Länder- 
gebiete völlig gleichartigen Weise geändert werden." 

In dieaer Fassung ging der Artikel XVJII auch in den 
Entwurf des Zoll- und HandeUbündnisses vom Jahre 1903 
über, nur winde nach dem Woite „Telegraphen" im ersten 
und zweiten Absätze auch das Wort .Telephon" eingeschaltet. 

Bei der Pbernahme der Verwaltung des Post- und Tele- 
graphen wesens in Ungarn durch das königlich ungarische 
Handelsministerium im Jahre 1867 blieben zunächst die 
damals bestehenden Einrichtungen und Vorschriften unverändert 
in Geltang. Im Laufe der weiteren Entwicklung und Aus- 
gestaltung des Post- und Telegraphenwesens wurden aber viel- 
fache Änderungen dieser Einrichtungen und Vorschriften not- 
wendig. Diese Andeningen waren im Sinne der im zweiten 
Absätze getroffenen Bestimmungen im gemeinsamen Ein- 
vernehmen beider Regierungen und in einer für beide Länder- 
gebiete völlig gleichartigen Weise vorzunehmen. Es mußten 
demnach über jede noch so geringfügige Änderung technischer 
Details oder der Manipnlations- und Verrechnnngsvorschrlften 
im Post- nnd Telegraphenwesen weitweitdig« Verhandlungen 
zwischen den beiden Regierungen geführt werden. 

Da sich die Veikebrabedürfuisse im wesentlichen nach 
den wirtschaftlichen Verhältnissen der betreffenden Verwaltnngs- 
geblete richten, die wirtschaftliche Entwicklung in den beiden 
Verwalinngsgebieten aber vielfach in verschiedener Richtung 
ging, so wurde sich unter diesen Umständen die Ausgestaltrng 
des Post- nnd Telegraphenwcems «ehr schleppend gestaltet 
haben. Da nnn nach dem ersten Absätze des Artikels XVIII 
die Verwaltung des Postwesens in den beiden Ltlndergehieien 
nur insoweit nach gleichen Grundsätzen zu erfolgen hat, als 
[ es das Interesse des Verkehres erheischt, ein solches Verkehrs- 
interesse jedoch bei denjenigen Sendungen, welche nur in 
einem der Staatsgebiete zirkulieren, nicht besteht, so haben 
die beiderseitigen Handelsministerien im Iuteresse des Ver- 
kehres im Jahre 1888 testgestellt, daß das Einvernehmen der 
beiderseitigen Minister sich nur auf die Bestimmungen für den 
österreichisch-ungarischen wechselseitigen Post- und Tele- 
graphenverkehr ztt beschränken habe, daß dagegen der eigene 
innere Verkuhr von jeder der beiden Verwaltungen selbständig 
'/n regeln sei. 

Dieses — übrigens einjährig kiindhare — 1 herein- 
kommen lSlit den Puitverwaltungen in beiden Staaten die 
Möglichkeit der Entwicklung des Post- und Telugraphetiw.sens 
iu Anpassung au die speziellen Verkeursbedörfnisse ihre» Ver- 
waltungsbezirkes und sichert zugleich dem Wechselverkehr 
die volle Freizügigkeit und gleichartige Behandlung in beiden 
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Staatsgebieten. Hiemit ist in bezng auf das Post- und Tele- 
graphenweseu das erreicht, was durch die Bestimmnngen de» 
Artikel« XVIII erhielt werden sollt«. 

Mit der Fassung der zwei ersten Absätze des Artikel» 
XVIII im nenen Vortrage wild daher eigentlich nur der ge- 
setzliche Zustand mit dem seit 1886 faktisch bestehenden 
Zustand in C bereinstimmong gebracht und damit die formelle 
Möglichkeit geschaffen, das Prinzip der selbständigen Ver- 
waltung auf dem Gebiete des PobI- und Telegraphen wesens 
nunmehr in allen, insbesondere auch in den Internationalen 
Beziehungen zur vollen Durchfuhrung zn bringen. 

Mit Rücksicht auf die Kündbarkeit des früher erwähnten 
(Übereinkommens mußte auch der — allerdings nicht sehr 
wahrscheinliche — Fall ins Auge gefaßt werden, daß ein Ein- 
verständnis der beiden Verwaltungen hinsichtlich der Regelung des 
Wechselvcrkehrs nicht erzielt würde. Da nnn sowohl Österreich 
als Ungarn dem Weltpostverein angehören und dem inter- 
nationalen Telegrapbenvertrage beigetreten sind, so beant- 
wortet sich die Frage, wlo in diesem Falle der Wecbsel- 
v er kehr zu regeln wäre, von selbst in der Weise, wie e* im 
dritten Absätze, des Artikel* XV1I1 zum Ausdrucke gebracht 
ist. Auch in diesem Falle würde also die volle Freizügigkeit 
und die vollkommen gleiche Behandlung des Wechselverkehres 
in beiden Verkehrsgebieten durch die Bestimmungen des 
Weltpostvereine« und de« internationalen Telegrapbenvertrage« 
gewahrleistet «ein, da die Müglickclt, daß Österreich oder 
Ungarn aus einer den beiden, heute die gesamte zivilisierte 
Welt umfassenden Verkehtsvereinigungen austreten sollte, als 
ausgeschlossen angesehen werden muß. 

Bs int selbstverständlich, daß in den .Bestimmungen 
des Weltpostvertrages - auch die im Artikel XIX desselben 
vorgesehenen Spezialübereinkoronien inbegriffen sind; um jedoch 
jeden Zweifel auszuschließen, wnrde eine diesbezügliche er- 
läuternde Bemerkung ins Schlußprotokoll aufgenommen. 
(Schluß folgt ) 

CHRONIK. 
Verkehr und Hinnahmen der k. k. Jisterr. Staats* 
bahnen Im Oktober 1907. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen 
(Betriebslange 10.613 hn 1907, 10.607 hn 1906). 

Befördert worden von dm k. k. Staatsbahndirektionen 
4,817.200 Personen und 4,1**6.400 f Güter, eingenommen 
wurden hiefür K 6,386.700, bezw. K 22,47,'» 900, zusammen 
K 28,860.600 (+ K 1,461.686 gegen Oktober 1906). Von 
der k. k. Noidbahndirektion wurden befördert 1,290.900 Per- 
sonen und 2,009.600 l Giller, eingenommen K 1,843.300, 
bezw. K 8,346.000, zusammen K 10,189.300 (+ K 492.582 
gegen Oktober 1906). 

I>ie provisorische Ermittlung der Transpurteinn ahmen des 
Monats Oktober 1907 ergab bei den 

Westlichen Staatsbahnen 
im Personen verkehre K 4,310.100 (3,651.600 Reisende), 
im Güterverkohre K 10,122 300 (3,366.700 f), bei den 

Östlichen Staatsbahnen 
im Personen verkehre K 2,076.600 (1,165.600 Reisende), im 
Güterverkehr« K 6,351.000 (829.700 t), auf den staatlichen 
Linien der 

Nordbahn 

im Personenverkehre K 1,843.300 (1,290.900 Reisende), im 
Güterverkehr K 8,346 000 (2.009.600 t). 

Die Gesatnteinnabme der älteren Linien der k. k. Staats- 
bahnen übersteigt den definitiven Erfolg des vorjährigen Ver- 
gleichsmonats im Pursuneiiverkehro um K 390.808 ( j- 382.800 
Reisende), im Güterverkehr« um K 1,070.878 <+ 298.100 '). 
An dor MehreiiiDAhnie des Personenverkehr« eind die 



Westlichen Staatsbahnen 
mit K 212 865 (+ 226.300 Reisende), die 
«"tätlichen Staatsbahnen 
mit K 177.943 (-f- 156.500 Reisende) beteiligt. 

Zu den höheren Ergebnissen dea Güterverkehrs trug das 
Westliche SlaaUbahnnetz K 608.867 (-f 231.600 0, da« 
Östliclie Netz K 462.011 (-f- 66.500 e) bei. 

Auf den staatlichen Linien der Nordbahn stellt »ich die 
provisorische Einnahme des Personenverkehrs nm K 101.184, 
jene des Güterverkehrs um K 391.398 höher als die definitiven 
Ergebnisse dos Vergleichsmunats im Vorjahre. 

Die bemerkenswerte Zunahme, welche der Personen- 
verkehr beider Staatsbahnnelze sowie der Nordbahnlinien auf- 
weist, ist hauptsächlich in der anhaltend günstigen Witterung 
des Berichtsmonates begründet. Auch im Güterverkehr hielt die 
steigende Tendenz, Insbesondere hiunlchtlich der Artikel Kohle, 
Eisen, Erze und Getreide ungeschwttcht an ; daneben machte 
sich auch die Einnahme au« der Beförderung der Zuckerrübe 
nnd der anderen Bedarfsartikel der Zuckorkampague geltend. 

Auf den Ostlichen Staatsbahnen zeigte sich außerdem 
ein lebhafterer Versand von Holz, Petroleum und Borstenvieh. 

Zu der aas den gleichen Umstanden resultierenden Mehr- 
einnabme des Güterverkehrs der Nordbahnlinien trug außer- 
dem auch da* Ergebnis der StatlonagebUhr, welche auf den- 
selben seit dem Monate September zur Einhebung gelangt, 
nicht unwesentlich bei. 

II. Wiener Stadtbahn (Betrlebslänge 38 im). 

Befördert wurden 2,410.000 Personen und 57.000 1 
Güter, eingenommen hiefür K 355.000, bezw. K 86.000, zu- 
sammen K 411.000 (4- K 9230 gegen Oktober 1906). 

Nach der provisorischen Ermittlung stellen sich die 
: Transporteinnahmeo der Wiener Stadtbahn im Monate Oktober 
j im Personen verkehre nm K 9828 (-f 80.000 Reiseude) höher, 
dagegen im Güterverkehre um K 598 (— 100 t) niedriger als 
die definitiven Ergebnisse des Vergleich*monats Im Vorjahre. 

Verkehr und Einnahmen der österr. Eisenbahnen 
im Monate Jali 1907 nnd Vergleich der Einnahmen 
in den ersten sieben Monaten 1907 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1906. 

Im Monate Juli 1907 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz eiuen Zuwachs am 7'104 km erfahren, und zwar 
durch die am 15. den genannten Monate* erfolgte Eröffnung 
der Teilstrecke Mariazell-Gußwerk der schmalspurigen, im Be- 
triebe de« niederösterroicblscheu Landeselsenbahnamtes stehenden 
Lokalbahn St. Pölten -Kirchberg a. d. P. — Mank— Mariazell. 
Haupt- unJ Lokalbahnen. 

Im Monate Juli 1907 wurden anf den österreichischen 
Hanpt- im 1 Lokalbahnen 20,496.115 Personen und 11,477.392 t 
Güter hetöidert nnd K 71,305.482 vereinnahmt, d. 1. pro /.m 
K 3262. 

Im gleichen Monate 1906 betrug die Einnahme 
K 60,956.916 oder per km K 3138; es resultiert daher für 
den Monat Juli 1907 eine Zunahme der kilometrischen 
Einnahmen um 4%. 

In den ersten sieben Monaten 1907 wurden auf denselben 
i Bahnen 114,303 508 Personen und 75,699.928 * Güter be- 
fördert und K 438,135.617 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiole 1906 betrug die Einnahme 
al 418,286 692. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die siebeiinionat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.831 Am, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 21.222 Am 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeilperiode 1907 auf K 20.069 gegen 
K 19.710 im Vorjahre, d. i. um K 359 günstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, pro 1907 auf K 31.404, gegen K 33.789 
im Vorjahre, il. i. um K 615, mithin um I 8" „ günstiger. 
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Schweizerische liahnprojekte. Die projektierte Große 
Scbeidoggbahu, «eiche als elektrisch betriebene Schmalspurbahn 
von Grindelwald Uber die Grolle Scbeidegg nach Meiringen uiit 
einer eventuellen Abzweigung von Gadenstatt nach Ofln führen 
»oll, wird als Adhäsionsbahn anageführt. DI« Linie beginnt 
bei der BrnnigbalmaUtion Meiringen, führt über die Aare 
nnd den Kalchenbach nach den Stationen Roichenbach- Hotels, 
Relchenbach-Drahtseilbabn, Geißhole, überschreitet wieder den 
Reichenbacb, nn dann die Station Reichenbacbfall-Drahtseil- 
bahn zu erreichen. Von hier steigt die Bahn zur Station 
Falchern and erreicht beim „Stutz" den ersten Kehrtmvnel, 
welcher eine Lange von 1100 m and eine Steigang von 4° „ 
erhalten soll. Vom Aasgang des Tunnels steigt die Bahn auf 
3 km mit 6" Ul erreicht bei Km 14 die Haltestelle „Sage" 
und 700 »« weiter die Station Geschandetnaad. Von hier 
steigt die Bahn mit «"/„ auf 2 hu Lange bis zum zweiten 
Kehrtnnnel, dessen Länge 1500 tu betragen wird. Nach 
Pastieiung der Haltestelle Schwarzwald tritt sie unter Al- 
piglen in deu 875 m langen dritten Kehrtunnel, (iberschreitet 
den Pfannbach und mündet in den letzten Kehitnnnel dies- 
seits der Großen Scheidegg, welcher in einer Länge von 1 125 in 
vorgesehen ist. In einer Entfernung von 2 hn von diesem 
Tnnnel erreicht die Bahn bei Km 28'2 den 500 m langen 
Scheideggtunnel und rührt zur Station Große Scheidegg. 
1953-5 m Uber dem Meere. Von hier führt die Bahn mit 3"/ p 
Gefalle zur Station Schwarzhurn bei den Grinde!- übei lagern. 
Auf einem Gefalle von b"!„ ftbrt sie über die Station Egeritz 
zum Kohrtiuinel „Gemeinen Boden" bei Km 3 89, führt beim 
„Oberbaus* vorbei zur Wetterbornaufzugsstatiun nach dem 
Hotel Wotterhorn. Die hierauf folgenden Stationen sind: 
Steinadler, Gadenstatt, lach, Thalhaus nnd als letzte Station 
Grindelwald der Berner Oberlandsbahnen bei Km 51 125. Die 
Spurweit« der Bahn betragt 1 m, der kleinste Krümmungs- 
balbroesser 200 im. Der summarische Kostenvoranschlag betrügt 
Eres. 9,547.062 oder Free. 185.740 pro km. 

Eine zweite Schmalspurbahn ist von der Großen Scheid- 
egg nach dem Faulhorn und der Schynlgeu-Platte vorgesehen. 
Die Lünge dieser Bahn betr.tgt 18 8 km. Sie zerfallt in 
Zahnradstrecke von 7260 m lanfeuder Bahn und Adhasions- 
strecken von 9612 m laufender Bahn und Adbäsionsstreeken 
von 1940 m Stationslinien. Der Kulminationspunkt liegt 73 ro 
tiefer als das Faulhorn in einer Höhe von 26115 m über 
dem Meere. Der Kostenvorannchlag betragt Frcs. 4,000.000 
oder Frc». 212.630 pro hn. 

Zur Verbindung zwischen Martigny und Turin soll eine 
Ober den Col Ferret und durcli das Cngnetal führende, elek- 
trisch betriebene NonnaUpurbahn von 155 hn Länge und 
50 U /(K) Maxiuialgefälle gebaut werden. Diese neue Bahn wltro 
um 141 hu kürzer als die Strecke Lausaune Mont Cenis — 
Turin und um 130 km kürzer als der Weg über den Hiinplon. 
Die Gesamlkosten sind auf rund Free. 200,000.000 veranschlagt. 



LITERATUR. 

Österreichische» Kursbuch. Von diesem offiziellen 
Kursbnche (früher „Der Condncteur") ist souben die Xovember- 
Dezember-Ausgabo erschienen, welche wieder die neuesten 
Eisenbahn- und Dampfschiffaul pläue und Fahrpreise, sowie 
einen Führer in den Hauptstädten, Karten und 
Stadtpläne enthält. Zu bezieben durch alle Buchhandlungen, 
Eisenbahnstationen, Trafiken etc. und direkt von der Verlags- 
handlung K. v. \V a 1 d b c i in in Wien. Preis 1 K 611 b für 
die große und 80 Ii für die kleine Ausgabe. 

Eine neue technische Zeitschrift. Im Verlage von 
A. H a a s e. Prag, wird vom 1. Jiinm-r Ilms unter dorn 
Titel f Ii u n d » c Ii a ii fürTechnik nudWirtschatt" 



unter Leitung des Dpi. Ing. Alfred Birk, o. 8. Professors 
an der k. k. deutschen technischen Hochschule in Prag, er- 
scheinen. Herr Prof. Birk sah sich veranlaßt, von der 
Herausgabe der Zeitschrift „Eisenbahn und Industrie" vom 
20. Oktober d. J. zurückzutreten und wird von nun an «eine 
publizistische Tätigkeit dem neuen Blatte widmen. 

Bericht der Handels- nnd Gewerbekammer Wien 
Uber die Industrie, den Handel nnd die Verkehrsrer- 
hültaisse wahrend des Jahres 1906. 

Nach der Anschauung der Kammer ist das Jahr 1 906 
einer der denkwürdigsten Zeltabschnitte in der Wirtschafts- 
geschichte Österreichs. Vor allem knöpft sich an den 1. März d. J. 
der Geltungsbeginn des neuen Systems der mitteleuropäischen 
Handelsverträge. Da» zweite Ereignis von großer Wichtigkeit 
int die Einleitung einer grundsätzlichen und umfangreichen 
Aaseinandersetzung zwischen Österreich und Ungarn. Das 
Jahr 1906 war in den führenden Industriestaaten ein Jahr 
ansgesprochener Hochkonjunktur. Auch in Österreich kam dem 
Berichtsjahre, welches überdies eine ausgezeichnete Ernte 
brachte, der Charakter politischer und wirtschaftlicher Kon- 
solidierung zu. Die eingehende Besprechung dieser und noch 
anderer, wichtiger wirtschaftlicher Ereignisse (Handelspolitik 
in Dngarn) mag die Ursache »ein, daß den Verkeursverbült- 
nisseu im Vergleich zu den Berichten anderer Jahre geringere 
Beachtung zuteil wird. Unter anderem findet die Fortsetzung 
der Verstaatlichungsaktion durch EiulSsung der Nordbahn 
Erwähnung. Daran wird der Wunsch nach einer den indu- 
striellen Verhältnissen angepaßten Tarifpolitik nnd einer dureb- 
greifendeu Reorganisation der Staataelsenbahnverwaltung ge- 
knüpft. Mit dem Verkehrswesen beschäftigt sieb auch das 
Kapitel „Elektrische Bahnen" (Eröffnung der Strecke Wien— 
Baden) sowie das Kapitel „Elsenbaiiuwageuverleihung". (Bericht 
der österreichischen Elsenbahn-Verkehrs-Anstalt über die be- 
sonder» günstigen Verhältnisse im Jahre 1907.) Dr. W. 



Schriften über Verkehrswesen. 

Vwh« m AUni R&ldsr, Wl«, I. Koi.Qtu™,lr»S. U. 

Reihe L Enthalt 




Dar- 



Reihe II. Enthält selbständige Werke, 
Stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
I. Reihe, 1. Heft: „Die Eltenbahn-Tariftechnlk" von Emil Rank, 
Inspektor der k k. priv. Osterr. Nord «est bahn. Ladenpreis K 1.60. 

a. Heft: „Die Slohemsussslagen der Wleaer Stadtnah*' . 
Von Hngo Kosstier, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.30. 
8. Heft: „Dia Umgestaltung der Elsesbahngütertarife ßster- 
Bine 8tudie sur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
Von Oskar Leeder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1 80. 

4. Heft: .Grundlage für die Skonomisehr. Anordnung das 
Verkehrsdienstes*. Von V. 0. Bossbardt. Ladenpreis Kl '40. 

5. Hett. „Das Lokalbahnwesen In Österreich ". Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1 üO. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen in Dienste des Krieges" nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnlttsung. Von Eduard 
Zanantoui, k. k. Oberatlentnant im tteoeralatabakorps. Laden- 
preis K —-90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung uad zs den 
aeuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst ■. 

Von Ludwig hreuud. k. k. Regieruugsrat. Ladenpreis K 1-80. 
Reih«, üaui 1 : ,,0as österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Traniportrecht". Von Dr. Frans Hilscher. Bnreau- 
Vorstandstellvemeter der k. k. priv. Kaiser Ferdinanda-Nord- 
bahn. Ladenpreis K ö'SO. 

Band 2 : „Motorwagen und Lokomotive". Kritische Dar- 
Stellung des jetzigen Standes der Frage der Motorwagen und 
der Führung leichter Zuge durch Motorwagen oder Lokomo- 
tiven in technischer und wirtschaftlicher B>*siekiMig. Von Karl 
Spitzer, über-lngunieur der k k. Nordbihudirek^iou und 
Dr. Viktor Krakauer, Sekretär der k. k. Nordbahiidirektion. 
Das Clubsekretorlat vermittelt den Besag dieser Werke. 
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Kür die Knlaktioit t«nutl»»rllu'h 
I>r Krau* llil-li.r 



IWk vi.ii 1'. S|.ies & t\. , 
Wien, V. Betirk, Mraufcng.WH- Xr 
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Wir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, 
daB der 300 Personen fassende Vortragssaal des Club 
österreichischer Eisenbahnbeamten. Wien, I. Eschenbach- 
gas.se II, noch für einige Tage der Woche wahrend der Saison 
1907 1908 iur Verfügung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4-6 Uhr (Telephon 355) vom 
gefertigten Sekretariat erteilt 
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Club usttrrslchlschtr Eisentiahn besntsn J 



EinführucK de» Nachtrages HI zun Tarif, Teil II. 

Mit 1. Deaember L J. tritt der Nachtrag III um Gütertarife 
Teil II für den WesMeuUcb-Stchsiachen Verkehr vom 1. Jauner 1907 
in Kraft Derselbe erliegt bei den Stationen Reichenberg nnd Fried- 
land in BObmen, sowie bei der nnteraeiehneten Direktion «ur Einsicht. 

Exemplare sind bei der köoigl. General-Direktion der Sschsisebeu 
Suafc-Eisenbahnen in Dresden nnd bei der nnteraeiehneten Direkten 
anm Preise Ton 18 Hellem pro Stuck erhältlich. 

K. k. prlr. Sttd.Xorddentwhe 
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K k öitcrrelohlsohe Staat »bahnen. 

K iL Nordbahndlraatlozi.l 




•t'S« früh 
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MrfanallaUa;« Berlin 
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Waltar* V«rl>indann;«n aaafc «od i 
Kres»n, Aauterdsa, Kstlerd4aa «od Lh4». 

" Varkabr direkter, aalir baiiaaaaea- W 
uch Bealfa und reloar. 

t R>iUaritl»««w4fe» vi», Odubfrjr 

Bai dna »uul.Klin.lltllg.D ».rt.lirt 
II. Kit.»« dar 



. |'U.JB »aebta 
10 SA naahn 8 Iii Mb 

13 81. 19 Mi. I u ftl. U Hin. 
ob Himi.ore, Kiel. ILumoier, 

aa-an I. nnd II. KLmh »ob Wlaa 

bU Berlin «ad ratanr. 
ein direklar 8ot,Uiv»agau t. nnd 



Dl« kältesten BohnelUugivorhljiduüKen 
roa Wlea (Nordlmlinhof) nach Krakau nnd i.. ini>cr K 



dir. kt Tarkehrandaa, aal 

bondanrn Waran I und II. KUiaa «lud wia'folft 



Ab Wi*n iKordltabnlioO . 

An Krahaa 

„ I<an>b»rg 

Vabrtilauar nn Wlan nacb Lanbarij . 

Ab Lanbarg 

, Krakan , 

An Wian (Kardbakaksf) 

Kabt« laaar vitn I^mbera nach Wien 




t 7 .Vi frtb 
2.4J 

K jn abanda 

is Hi. 40 Hin 
. t H.25 früh 
. • 31 naclioi. 
. 9 IS aaebla 
. II Hi, IS Min 



WHiar« Varbiaduaam 

ii»: b nnd »oa P*»iir*lMiy«ka. 



UmWr» und rrlaar 



tos Wian uch Laabarx and ralaor 
I. und II. Klaas« mn Wlea nach 



Tin LeBberg nach nl van fiernawfu, dann 




K. k. 



dem 



lürzeste ZiaXg'-v-exToiari.d.Tj.an.g'eaa. 

von Wien, Prag n„i Karlsbad nach 
Sakkammergute, Badgastein, Innsbruck und München, sowie umiL'i'kehrl. 
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Wilhelm Beck & Söhne 

Wien, VIII. Laageg*s8e 1, Zentrale. 

Uniformen, Uniformsorten • • « 
Kürschner waren und Kappen « 



O'Ä Siemens -Schuckert -Werke 

Wien. XX 2. EngerthstraOe 150. 

Elektrische Beleuchtung m 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen 



Dynamomaschinen • • 


j 

• 

! 


• Elektromotoren • 


Schaltapparate 




Zähler 


nttallatlonsmaterial. • 


• 




Installationsbureau : 


VI/1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. B«z.. Giefimannaasse 2. 



Eisenfcahn-Sicherungsanlagen 
ZentralweichenBtellungen 

Bahnschranken, Industriegeleistsicherungen, Geleisesperrbaime 
Wechselsperren, Sperrjchuhe 

M 

Bikiku, Bikaerktllingi- 

and 

Betriebe ilenst 
Berg- an« Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent BQDing 
Bremsschlitten Patent Schön. 



„A B C--Code rHurie Ausgabe in 

Telephon 21682 und 21083 internrhan. 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering « 

vormals H. D. Schmid 

Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld. 

Waggon aller Art f 

Kran« und Hebezeug. 

Personen» und Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben a. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische und elek- 
trische Lokomotlr- u. 
Waggonhebe bOc ke. 

Riiderpressen, Riidrrver- 



mi k i 



Im 



I • • Hüttenwerkaeinrleh- 

tungea. 
Ei»- und Kühlmaschinen. 
Dampfmaschinen, Dampf- 

kessel, Beservoire. 
Gas«, Bencin- und Pe- 

troleummotore. 
• mm « Holzbearbeitungs- 
maschinen. 8 , 3 
Wasscrreinijrer etc. 




Kalt, könlgl. ausschl. priv. 

Spitzen-. Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 

FürUi <r V1*mi» Ii St. WIM lltorltgt 

Solln« Vtakofw-rurik in O in Will VI. Mai»,../*»« 4* 
81. P41U«— Tullmir lUlin. TcI»iM.t, .Vi. »jj« 



Wechselseitige Brandschaden- 
Versichernngs-Äastalt = 

===== Wien, I. Wollielle 1». 



KrrlohKil 
Im j.ti. IM 

Di« 



»> JUlilllfn »llw Art 
c) B*4entrt«ujciU»t fftfra'Hai 
4. Aul. : K \WI 4SSM Gm. \>r»lrb»«ii«iii 
Aiufcl der MltxIlMler : IS* I». 



1000 Kronen 



in«!« ich demjenigen, der Fachleuten 
au einem BahnhoMtestaurant Ter- 
bilft Strengte Omkretion Khreurtcle. 
Qefl. Zaicbiiiten unter _Jrtzi oder Spater* an EShleni Annoncen- 
Expedition, Kger 1. B. »»• 



H A USDRlinKEREI J,<Ur " ln «'«"*' >>«■«**»■ um 
n«uounut»rvc.nti. 8ortiTO „. 0 Jw ,„ dmck „ VtaH . 

oü«r Ailr«&k*r1«o, Ai l,ni, " 
untnil. El» clnn " 




»J Typ». K l— lWTyp««K»40 SM T/p« **. «.— I 
»0 . , IM 311 . .«.-4M . , IM 

HO , „ I- Mi . .4.44 1 
Will Tjrpnn K Ii, — 

Dl< el*». M««IU«.i.i, «nüillM Ma llutnlnp 



J. I.R»l!«XIX,Sl— , 

■ 3117« 



k»tlu.i, Wie», I. Adlrr». IIb, 
(iMokl. FnulUta gr.tu. 




Darlehen ! 

Allnemeine Cantionsbant Aktiengesellschaft 

Q*B*raJ<lUrrU0ntans fflr • -tftt Ii \ 

WIEN, IV. TechnikerstraBe Nr. 5. 



Di« Allgemein» Caatlooebaak ^ovrOhrl an F.liif nhabaheanCt I>arl*h«o «*•»?•» flahaJfcaaw 
m«rkuD4g i*a a«t-rordo«iilic£i gUinttvgoia Bediiif-iiDtfati , a iw : 1. Ufa Bank fordurt aa D*ri«n«at«aiii»a 
prv anno 0)*ig*(»; aaJb^uadeaii Im mar von dar va/blelbaedaai UaaAeehuld. 9. Dm Darlebamtmerb-r hat «ige 
tilneloMltrh ••IBM Qr4ocidlt«itMoataad*4 olmr Intllchea l*ater»QCh«ag tu aat«ril«h*n. Die OMteti« ta-orv 
T^UMMvm^aruai wird jedoch nleiil T«rlangl. Für Arm fall de« ablrbrai ut« Eiarlr^rnawrrbfr» eril«*kt 
dir rmUereftde Sriuld. a» dafl des KfW« krtarrlei 'erafllfafaor aufi-rlr*. blrlbt. Für diaeen «all«*, 
dar Bank g>»bo>t*«>*n Vorteil ut alljAhrllfh ein mkO w*« Schad»»nde«kun|r«Ql4r<)Lt, d««««a IlOfa* ej«t> aa^b 
4mm Airar da« Uwlananisvrban riobtat, lasairr iir tu drr rerb'«ik«odett RtMltebold to kriahl»«] | Die 
obltL'tin strllun^ der BHrcoa kaaa r*«jm «ia« «inroal n «atnchtoMd« tnali«* Zablao« BBlrrklelkea. 
(9 Pararat d«r arieh«-aMHin«ne > 4, Bai dar IVtailaiijr d«« Darl«ki««j« wvrdea al« «iumalitTe K-Mt&a dl« 
BaratiaUiraaj und l Tm r^t Baakproriaiou io . 



Für den iBBcratentell Tcraatnorllich Anno 



Expedition M. Po^onyl, Wien, IX. Hbrlirasae 5. 



und Verl« 4m Lim. 



Wim. V 



TOO K Sfllt« * Co., 



Nr 1« 
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Redaktion und Administration! 
VUOr, L BMbanbftoboaM« 11. 
T*l*phoa. Nr W 
f<MtrpLrku»««.KMlo cUr 

ttr*tloa; Kr. BO0.M4. 
PMtt|»rkk>Mn-KnBtn >- C1«b: 
Nr MA Kl 
Baiulf* wcrtl«tt tuKh dein vom H«. 
d&kUob*-Koni!i** f*ttfM«ut«tt T-nf» 

hoBortart. 
Uuvikripu wrdd-n tüobl larUfik« 
ej «Hallt. 



ORGAN 

Im 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Erschallt ton April bis September an I. und 15, jedes Monates 
101 Oktaler bis Mirz jaden Montag. 
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Dampfdruck and überhitzten Dampf etc. etc. 
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Dichtungs-Platten 

einer Seil« Iber die 



Schutzmarke 



pjMM Flüche mit der reglelrlerten 1 
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»Ind. 



Du unWr d-n T-r.r! Le«3,net»n ,,11" KaeMi »uftftttocht*« DlelHa*(«i ht-beo 

mit d«is Fabrik»! ,,Klli|cerlt" nlefau gwMln. 
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Siemens $ ßalske 

Aktiengesellschaft 
WIEN, in. Halnburgerstraße 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 

T.lafrapbl«, T.lrpk.al«, fr n»rmrUfr, Wua.Mtaadj- 
luilnr, llrjlaiiram.ai.. Waaaeraweter, UiuniBad*r, 
Sliraalapparatu, kda'iraa Rlarlaktaa*»», W.aa» »Uabaa. 

Kabelfabrik in Floridsdorf b. Wien 

ritntMalkaWI flr SUrk- und 8«bwa*w«traa-, Tal*- 
crapbei- »4 T> Upbaaiw«ka. üiaalbUlkabal, Lellaa^t 
w.l.rl.l für linull»lla»itw..k« »U. 

Tafeläpfelverkauf. 

Verschiedene mittlere, gemischt«, jedoch noch icbftne, anch 
dauerhafte Sorte, darunter auch Reinetten von 50 kg aufwärts per 
100 kg 20 Kronen nebat Verpackung zum Selbstkostenpreis ab Bahn 
St. Gertraud a. d. Cilli, Unler-Drnuburg (Staatsbahii). verkanft Regen 
Nachnahme da« Uut FochimUhle, Post MU* e. <K Dran. 



ATE NT- AZ ET YLE N -TYR ES ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Stationsbeleuchtung 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 

und Autogene Schweißung =^^=^== 

Allgemeine Carbid- Ä Acetylen-Gtsellschaft FrailZ KrÜkl & C 0, 



P 



Decken $ fiomolka 



ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. Kbstlcrgassc Nr. 5. 



CT» 



1 »ti»a.ttrikhtraa... lasiuul «ri (lab ».Itmirbiatbcr KlMsbaki-Keaam 

Newyorker Germania '^fisStF'* 

*mUtmmm Jj Kran &*d« waw ooowo. Au.r. u gt miau »» i»4i teoa 

K ltt,O004KW. Cbertfkua dfr jalirr.iektraiic K >.;«».injv, »Irldead» «ertelll au 
Smiebarta l'JOi K I.S3D i>Xi, Katitioa brl dfr k k SUiU Jl.ilral Kau. K B.Jiki.U«» 

Iii« OnaallukaA ..rUnll UiTld.uJru irhon Dach aw.ljl!irl|t«m Biwub.n d» 
Polliaa. 1)1. Puliaaui .lad n.rh <lr«l)»ht *-r» IW.i.ud« uu.nf.chil,.r (DuUIiiu- 
•1k»3ii«..PoIIm.h iwUln anfoTtl«« L'uur.cMb«rkiilt b.1 MaHnunord cd» Tod 
durch UvalL IM« Kri.(iT*nioh«rsDf W.brulliebtlgar wird Oha« Prlaii.naruobao« 
«bOTOTmi«. M.i(li«j.r da. Club OalcrralobUuhar BU.ababubMmiu. ...ii.Ou I» 
• .tid.y. IWiiaziilltfuritr**. 




»edtrlazv u laiullatlaa 
Kärntnerstr. 42. 



Elektroteohntaohe« Etabltaaement 

Fabrik»- u Eafrraa-Lairer 11/ IH M I 

IV. Favoriten»«-. 42. ff Ißll I 

Budapest. Prag. Brünn, Paris. 
Fabrikation « Installation 

von Telegraphen- und Mlkrotelephon-Apparaten 

für all'* Zwecke, iti»l>es«n(l«-ie für de« Elten- 
bahn - Signal-. Sicherheit»- nsd Meldedienst. 
Blitzableitern, Dynamo«, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasseretands-Anielgern. Beleuch- 
tungskörpern, i-taub. und wasserdicht. ms 



. Schnelldreh-Revolverstahl N?^ ' 

als Schnell- und Hart- Drehsfahl noch dorr zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 

Rudolf Schmidt & C?,Gußstahlwerk,Wien,X./3. 



Hlezu «Ine Bellae-e der T. Trantwein aohen Pia uoforte-Fabrlk, O. CD. b. H . Wien, VII. Marlahilferitraöo SS. 
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Garvens-Werke 

WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten großes Lager von: 



aller Art 



Pumpen 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck: 



Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. . 



Katalog« u. Kost«nvoranachlt|cc 
Verlangen portofrei und koatcnlo 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Slgl !■ Wleier-Weastadt. 

QEGRÜNOET 1842. tH 
Lokomotiven j<>der Art lür Normal- und SekundKrbabnen. 
haiiipfmiiHchlneii, lluiiipfkemiel jeder Art, Kc*er«nlre, Hochdruck- 
Turblnen-Pumpen (System Jaejreri für alle Arten von Wasser- 
beforderung, Uaaraotoren, t.ebliUe, Transmissionen, Rohrlellon 
gen, i x u L, ihm! Schmiedestücke, roh oder bearbeitet, hrchschelbeu. 



5abrik für 



eifenbabnncberuitdsanlagcn 

* Südbabnlüerk * 



X 3 TriesterstraBe H r - 



40. 



Telephon 8978. 

Bahn|chranken, Uortau1e|idnrungen, Schranken» 
antriebe. • Zentralstellwerke. Blotkapparaie. 
Signale, Kontaki|cbienen, 5übl|cbicnen. Sperr- 
bäume. • UJcchlel[perr|dilÖ|ler. •••••• 



Ruberold 

seit 12 lahren bewährtes 

leiohteatea BedaohunKamatertal. 

Befördert k «I a e ErliaMaejrieeelhcke. Heilt aleht. tropft alobt. 
j . , ]i, LLBiÄnra aaefe TfyUkel, nnweadber- Cnaber- 
t < fTt:j«i Mittel r titn 

I«ol leren von Fundamenten 

ilawli htm, Taaaelt. Rrurkea etc. Abeolut Infi- uod feacbtl«- 
ketudlcbt. uuempündlleb Siarea und Alkallel, krta 

Heraaeaaellea 4tt haarniciirraairtmaea*. MS 

r^^= Proxftktt, Uutttr. Gutachten fralt*. - — — 

Carbolineumfabrik R. Avenarius. Wien, III 2 



GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFmbH 
• HA M B URC10 • 





Skc.autät: FREUND" 3 
EISENBAHN - FAH RRÄDtR 
■ MODERNSTER CONSTRUCTIOW 

J N i PL CTI O N J ...TrlANSr'ORT- 

• DRAISINEN ' 
ru« tuis i»mn üj«T«ou.r. - jKj»icnoilja|OOT. 




BENZIN MOTOR DRAISINEN 
KLEINE MOTOR PERSONEN 
WAO EN FÜR LOKAL- UNO 
KLEINBAHNEN. 

TtLEGR-AOa.: BAHNBEDARF 
cootj: ABC TS. ultO UISIÄS CODI 



Wien 

II1 1 Erdbergstraße 52. 
Lelpzlg-Schleussli;. 

Seumestraße 86. 

Fabrik für Telerrapfaea 
Apparatp, Telephone und 
Telephon Zcntralum-chaltcr. 

elektrische Station-- 
I »••<• k n n »r~-i trti .tl •- un'i Bahn- 
et Hchtcrllinte werke furElaen- 
lialmenTeleirxaphenbatterlen 
und LeltunKsmaterlale, 
WaJWfrmesser 
eigenen Patente» für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
t'nd Maschinenfabriken. 



Alle Telephon- und 
Teletfrapben-rjnrichtunjren 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 

et« 



Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 



WIES 

I.Volkarartenalrafta 1 

Vml>uo| <oa üpeitalwagea aller Art, KailMni« und Loetrre, H.u- und 
Ko.l-.lae.irn % tlrrarnaracan, S|>*rial»a*ea Oir Uelolraaiporte et* . Projek- 
tirmaf Ken aad Fioaniervng m l^ibal. aad isefaleppbehneei, ErrirhtUBjc eea 
Ke*«nreir« llunket nDd Rubrleitungen tplp« 



llooil rar Petroleum. 



Sil 



Trifailer Kohlenwerks- ,„ 

Gesellschaft, Wien, III. Rennweg 5. 



Pianos 



= Hoher rAtra-Yoriuk'>-Kalputt l'Ur Beamte. = 

PUulnoe und Klaviere Ton hefirurrmp- widur Klangfülle und ToBecKiiabett. 
gediegenerer krensealllaer Kieetipen.er.K.nietiuktlon mit lelcfcler. *laetleoh«T 
Spolart und r»r.t*llb*»>r HerfenOm.Vi rrti-ntang. 

IlOjslirltrc schrill llrlie. |«Mtlli«a bindende t.aritntle! I 
4 nürlirntl. frachtfreie erobt- llrfernnir nach Jeder I 
Buhnstation. < 
Kleinste Kiiten*:illltini:oii, panr nach Wunsch! '1 



fRAUTWEIN 



Pianoforte-Fabrik 
WIEN 

VN. Mariahilferstraße BS. 

Jeder Beamte verlange Kä£*s3SÄ Preisliste nebst Beamten -Yorzuixs- Rabatt -Tabelle! 



*r.rka Heft* mit m-TifTMi TauitinU K«^r«oxtu iiod Amrke i> n ui.al-ti *■ n Ii. ^tai-n tu i/rnlL« für \ ■ r'u^ vf 
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INHALT: Clubveraammlnng- Zum funfundawanzigjabrigen Re»tat>de der Fortbildungaachnle für Eiaenbnbnbeamte in Wien. Vop Dr. Front 
Hllacber. DI« Verkehrsmittel im Auagleieb. (Schluß.) — Chronik: PergoDalcatli riebt. Verkehr and Einnahmen der Ditm. 
Eisenbahnen im HonAte Angaat 1907 und Vergleich der Einnahmen in den ernten «cht Moniten 1907 mit jenen der gleichen 
Zeitneriade 1906. Der nene Endbahnhof der Chicago and Nördweste« Ey. in Chicago. — Literatur: Ö-terreichiacher 
Ingenieur- nnd Architekten-Kalender für 190«. Die Kodiökation de« AntAinobilreehte«. Deutsche Rundachau für Geographie 
und Staliatik. — C In b -Nach ri eh ton: Berieht aber die Ülnbversammlniig am 5. November 1907. Bericht Ober die Clubrer- 
; am 12. No vember IH07. Bericht Ober die Clubv er»amn.lung am 26. November »07. Zur gefälligen B eachtung. 

andere Stufe der Fachbildung als nötig erweist und in 
den Vordergrund tritt oder vernachlässigt wird. 

So hängt es insbesondere bei dem Berufe des Eisen- 
bahnbeamten aufs engste damit zusammen, daß mau ihn 
anfänglich und lange Zeit hindurch gar nicht als einen 
eigenen Beruf ansah, der besondere fachliche Vorkennt- 
nisse benötige, daß man für ihn auch keine solchen ver- 
langte. 

Mit eben dieser Anschauungsweise, die den Eisen- 
bahner mehr als Handwerker, denn als geistigen Arbeiter 
betrachtete, hängt es auch zusammen, daß man ihm lange 
Zeit nur Routine beizubringen trachtete, also nur für die 
Ausbildung schlecht und lecht sorgte und ihn dann ruhig 
sich selbst und seinem „dunklen Drange" überließ. 

Erst als man erkannte, mit welch' einem Konglomerat, 
von gänzlich verschieden vorbildeten nnd ausgebildeten 
Leuten man zu arbeiten hatte, als sich zeigte, daß weder 
die allgemeine, noch die berufliche Vor- und Ausbildung 
für das Niveau ausreichte, das man mit Fug und Recht 
von einem Beamten verlangen könne, als sieh Mängel im 
Dienste und Anstände im Verkehre mit dem Publikum 
zeigten, da erkannte man denn auch den Grund dieses 
Übelstandes und bemühte sich. Abhilfe zu schallen. Man 
organisierte zunächst vonseite der Verwaltungen und der 
Regierung die Ausbildung, indem man ein Minimum von 
allgemeiner Bildung als Voraussetzung der Zulassung zum 
Stande aufstellte und indem man für die fachliche Schulung 
mehr oder weniger primitiv durch Ablegung von Fach- 
prülüngen nach vorausgegangenem Selbststudium und 
nachfolgendem Probedienst oder bei einzelnen Verwaltungen 
mehr in schulgerechter Weise durch Einrichtung von 
Kursen sorgte. 

Damn schlössen sich dann Bestrebungen, auch das 
allgemeine und fachliche Bildungsniveau der schon im 
Dienste stehenden Beamten zu heben, also die F»rt- 



rinbTcrüamtnlung: Dienstag, den ä. Dezember 
1M7, V* 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. Sigmund 
Schilder, Schriftsteller und Sekretär des Österreichischen 
Orient- Vereines, über-. „fmprov'u>n im Weltverkehr." 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 

— — - -■ : ■ 1 -J 

Clubverari8taltungen im Monat Dezember 1907. 

3. Dezember : Vortrag*). Dr. Sigmund Schilder, 
Schriftsteller und Sekretär des < »sterr. Orient-Vereines, 
über: „Improvim im Weltverkehr". 

Kl. Dezember : Vortrag. Emil Friede 1, „BihUr von di r 
lUiurdes WhnerMiiHmr-denaHf/verehieit wich Amerika." 
7m diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 

I". Dezember: Vortrag, Bernhard Rund. Ingenieur, 

Über: „HeijiprcjJlufl-Fege- Apparat. System Hamonmr" . 
28. Dezember : Silvmlerfrier unter Ikiriligumj von Damen. 

Zum raiifuudzwanzigjiihrigcii Bestand» der 
Fortbildungsschule für Kiscnbatinbeamte 
in Wien, 

Von Dr. Franz Hl Udler. 

Jedes Fach menschlicher Tätigkeit erfordert Vor- 
bildung, Ausbildung und Fortbildung; nur müssen nicht 
überall alle diese Stadien als besondere Stufen der Fach- 
bildung in die Erscheinung freten. Häufig fallt die Vor- 
bildung für ein Fach mit der allgemeinen Volks-, Mittel- 
oder Hochschulbildung zusammen und es kommen daher 
als besondere Zweige der Fachbildung nur die Ausbildung 
und die Fortbildung in Betracht. Häufig ist auch die 
Fortbildung überhaupt nicht organisiert, sondern nur dein 
Eifer und Bedürfnis jedes Einzelnen überlassen. 

Es gewährt hohes Interesse, zn beobachten, wie 
und aus welchen Gründen bei den eiuzelnen Berufen im 
Verlaufe der Entwicklung sich bald die eine, bald die 

*) Die VvrirKge beginnen om '/.7 Uhr. 



bildi 



zu organisieren, natürlich in einer Weise, welche 



den damaligen Verhältnissen entsprach, welche die Lücken 
in der allgemeinen Bildung der bereits Angestellten noch 
empfindlicher erscheinen lieüen, als die der fachliche Aus- 
bildung. Bahnbrechend auf diesem Gebiet« war in unserem 
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Lande der Club Osten eichischer Eisenbahn-Beamten, dessen 
Bestrebungen nach Schaffung einer organisierten Forl- 
bildnng nach einem am 1h. Jänner 1881 gehaltenen Vor- 
trage des kaiserlichen Rates nnd General-Sekretärs der 
mährisch-schlesischen Grenzbahn Ig. K o n t a .Über wissen- 
schaftliche nnd fachliche Fortbildung der Eisenbahn- 
Beamten" begannen, in dem dieser in vollkommen klarer 
Erkenntnis der persönlichen und sachlichen Umstände 
als das zu der Zeit Wichtigste die Errichtung einer 
Fortbildungsschule anregte, deren Notwendigkeit und 
Nutzen beleuchtete und die Möglichkeit ihrer Errichtung 
darlegte. Die vorzüglichen Aufführungen fanden den un- 
geteilten Beifall des Club und es wurde sofort ein Ko- 
mitee gewählt, welches die autgeworfene Krage zu stu 
dieren hatte. 

Das Komitee entwarf nach Abhaltung einer Enqnete 
einen Lehrplan, der zwei siebenmonatliche Knrse vorsah 
und folgende Gegenstände enthielt: 

1. Jahrgang. 
Eisenbahn-Technologie, wöchentlich 2 Stunden. 
Verkehrsgeographie, Statistik und Warenkunde, wöchent- 
lich 2 Stunden. 

Nationalökonomie, wöchentlich 2 Stunden. 
Buchhaltung, wöchentlich 2 Stunden. 

Zusammen 8 Stauden. 

2. J a h r g a n g. 
Tariflehre, wöchentlich 1 Stunde. 
Eisenbahn recht, wöchentlich 2 Stunden. 
Enzyklopädie der Rechts- und Staatswissenscbaften. wö- 

chentlich 2 Stunden. 
Eisenbahn-Betriebsverwaltung, wöchentlich 1 Stande. 
Steuer- und Gebühren-Gesetze, wöchentlich I Stunde. 
Geschichte des Eisenbahnwesens, wöchentlich 1 Stunde. 
Zusammen 8 Stunden 

Auch in materieller Beziehung bewies der Club sein 
lebhaftes Interesse für das Zustandekommen der Fort- 
bildungsschule, indem er seine Räumlichkeiten zur Ab- 
haltung der Kurse und der Prülungen sowie die für den 
Anfang er/orderlichen Juvental gegenstände und Lehr- 
mittel unentgeltlich beizustellen beschloß. 

Den maßgebenden Faktoren : der Direktoren-Kon- 
ferenz und dein k. k. Handelsministerium wuiden vom 
Club .Memoranden vorgelegt, in welchen um die tat- 
kräftige Unterstützung der ganzen Aktion gebeten und 
die auch in kürzester Zeit zugesagt und gewahrt wurde, 
so daß der erste Jahrgang schon am 2. Dezember 1882 
eröffnet werden konnte. 

Im Club wurde der schöne Erfolg in der Weise ge- 
feiert, daß in der Cliibversanimlung vom 28. November 18*2 
der Club- Präsident. Dr. Li harz ik in zitier schwung- 
vollen Rede die Entstehungsgeschichte, die Ziele und die 
Einrichtungen der Schule darlegte und daß die einzelnen 
Lehrer in kurzen prägnanten Ausführungen die von ihum 
vertretenen Lehtfücher sowie das anzustrebende Lehrzie) 
kennzeichneten. 



Im nächsten Herbste, 20. Oktober 1883, wurde so- 
dann der zweite (höhere) Jahrgang der Schule erofluet. 

Damit war ein Werk geschalten, das zum Nutzen 
und Vorteil der Hörer und der Verwaltungen und zur 
Genugtuung des Club vielen hunderten von Eisenbahn- 
beamten sehr schätzenswerte Ergänzung ihres allgemeinen 
und ihres Fachwissens und bessere Karriere vermittelte. 
Ich kann nicht umhin, an dieser Stelle einige Sätze liie- 
her zu stellen, die in einem die Fortbildungsschule be- 
sprechenden Artikel der Zeitschrift .Bahn Frei" vom 1. De- 
zember 1904 enthalten sind und von einem ihrer ehe- 
maligen Schüler stammen : „Jeder von den Hunderten von 
Hörern, die diese Schule besucht haben, werden davon 
Zeugnis ablegen, daß mit der Gesamtheit der zehn Lehr- 
gegenstände viel geleistet und der Gesichtskreis wesent- 
lich erweitert wird. Man lernt wenigstens in den Grund- 
zügen eine Reihe von Disziplinen kennen, die teilweise 
auch tür den praktischen Dienst von Bedeutung sind. 
Man wirft einen Blick in Eisenbahnzweige, die einem 
sonst fernestehen und gewinnt einen Überblick über das 
gesamte Eiseiibahngetriehe. Der geistige Vorteil dieser 
Schule ist trotz aller ihrer Mängel nicht hoch genug an- 
zuschlagen und ist im Effekt von einer Maturitätsprüfung 
nicht gar so weit entfernt". „Mit inniger Freude erinnere 
ich mich der schönen Zeit, wo ich mit einer Reihe gleich- 
strebender Genossen wieder einmal die Schulbank drückte . . 
Es lag in dem Besuche des Institutes nach der prosaischen 
Tagesarbeit ein gewisses Streben zur Wissenschaft, eine 
Art Poesie * 

Ich glaube diesen Sätzen zum Lobe der Schule nichts 
hinzufügen zu sollen. 

Als Lehrer haben bisher an der Fortbildungsschule 
tür Eisenbahnbeamte folgende Herren gewirkt : Für 
Technologie: Professor Engelhardt vuu 1882— 1 805 
und k. k. Ober-Banrat Spitzner seit 1896; für Ver- 
kehrsgeographie: Professor Dr. Zeh den von 1882 bis 
1000, Professor Dr. Cicalek von 1001-lOOti nnd 
Professor Dr. Karschulin seit 1907; für Waren- 
kunde: Professor Dr. Brauner von 1883—1884, Pro- 
fessor Dr. Ha n na Ii sek von 188*» - 10<>1 , Schulrat 
Hanausek seit I0<i2; für Buchhaltung: Ministerialrat 
Kann seit Beginn bis 1900, Professor A. K l e i b e 1 von 
1001 — 1905 nnd seither Bureau- Vorstand Des oye; für 
Eisenbahnrecht : Ministerial-Sekretflr Dr. Haberer von 
188:5-1890, Ministerialrat Dr. Schuster v. Bon not 
von 18!» 1-1001 und Dr. II i 1 s c h e r seit 1002; für 
Nationalökonomie : Professor Dr. Gross von 1883 bis 
188"., Professor Dr. v. Ph i 1 i p p o v i ch 1880, Privat- 
dozent Dr. Hobert Z u c k e r k a n d 1 von 1887—1801 und 
Professor Dr. Grimberg seit 1895; für Verkehrs- 
Statistik: Professor Dr. Zeh den von 18h3- 18M», Pro- 
fessor Dr. Cicalek von 1900 -Wir, und Professor Di- 
Kar s c h u I i n seit 1007 ; für Zollvorschriften : Vize- 
Direktor, k. k. Regiernngsrat Schi II er wein seit 
Beginn; für Tariflehre: Zentral-1 nspektor Schreiber 
von \hh:\ i»8»», Ober-Inspektor Paner von |8!m. bis 
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190) und Regiernngsrat S c i f fe r t seit 1002 ; für Elek- 
trolechnik : Ingenieur Josef K r ä ra e r von 1H83— 1890 
und Professor Ober-Baurat Jüllig seil 1891. 

Den ersten Jahrgang besuchten (inklusive Schuljahr 
1906 07) 1K15, den zweiten 1047 Hörer, von denen die 
allergrößte Mehrzahl die Prüfungen mit gutem, viele mit 
sehr gutem Erfolge abgelegt haben. 

Die Organisation der Schule ist von Anbeginn an 
die gleiche geblieben. Unter Voi behalt der Genehmigung 
durch das Eisenbahn- und Unterrichtsministerium werden 
die maßgebenden Beschlüsse von der österreichischen 
Eisenbahn- Direktorenkonferenz gefaßt, welche zur stän- 
digen Überwachung der Schule alle drei Jahre einen Cber- 
wactinngsansschuß wählt, der aus vier Verwaltungen 
und zwei Delegierten des Club österreichischer Eisenbahn- 
Beamten besteht (seit Reginn fungieren als letztere die 
Herren Exzellenz Dr. Franz Liharzik und Baron von 
L i I i e n a u). Die Geschäftsführung liegt gegenwärtig in 
den Händen der k. k. Staatsbahn-Direktion Wieu. Die 
Kosten werdeu von den k. k. St. 15., der S. B, St, E. G., 
Ö. N. W. B., A. T. E., Gr. Köfl., E. W. A. und den n.-ö. 
Landesbahnen genauen. 

Am Lehrplane, der gegenüber dem oben mitgeteilten 
ersten Entwurf einige Verschiebungen aufwies, ist schon 
in den ersten Jahren die Änderung eingetreten, daß die 
Nationalökonomie in den zweiton Jahrgang. Warenkunde 
in den ersten Jahrgang verlegt und Betriebsverwaltung 
ganz aufgelassen wurde. 

Gedacht war die Schule also als eine Anstalt, welche 
den bereits im Dienste stebeuden Beamten die Ergänzung 
der Lücken ihrer Vorbildung und eine Erweiterung ihres 
Fachwissens bieten sollte. Dieser Aufgabe ist sie auch 
tatsächlich viele Jahre hindurch mit großem Erfolge 
gerecht, geworden. Allmählich aber trat eine Ver- 
änderung dadurch ein, daß einzelne Verwaltungen vor- 
wiegend und zuletzt ausschließlich solche Unierbeamte 
(Kanzlisten, Dinrnisten etc.) in die Anstalt entsandten, 
denen bei ihrem Eintritte in den Eisenbahndienst die 
nötige allgemeine Schulbildung (Gymnasium, Realschule 
oder ähnliche Anstalt) fehlte und die dalier nicht mit 
Beamtencharakter angestellt werden konnten. 

Diese Verwaltungen ernannten dann solche Hörer, 
wenn sie die Prüfungen an der Fortbildungsschule mit 
Erfolg abgelegt hatten, nachträglich zu wirklichen Be- 
amten 

Der Vorgang hatte zur Folge, daß die Schule mehr 
zu eiuer „Nachbildnngsschnle" wurde, denn als Fortbil- 
dungsschule fungierte, daß das Niveau des Unterrichtes 
der ungenügenden Vorbildung angepaßt und die An- 
forderungen bei den Prüfungen herabgesetzt «erden 
mußten. 

Nicht geleugnet und nicht vergessen soll aber werden, 
daß gerade dadurch einzelnen hervorragend begabten 
jungen Männern Gelegenheit gegeben war, ihre Lebens- 
stellung wesentlich zu verbessern ; denn wiederholt konnten 
die Lehrer zur ihrer herzlichen Freude Hörern, welche 



! eine ganz minimale Vorbildung hatten, geradezu glänzende 
! Zeugnisse ausstellen, da sie die Prüfungen aus allen oder 
doch den meisten Gegenständen mit vorzüglichem Erfolge 
j (positives Wissen und hervorragendes V e rstän d n is des 
Stoffes) ablegten. Daß solche Elemente sowohl für den 
Stand als auch für die Verwaltungen einen Gewinn be- 
deuten, bedarf keiner weiteren Ausführung. Es wird Auf- 
gabe der Verwaltungen sein, solchen Elementen auch in 
Zukunft das Aufsteigen in die höheren Laufbahnen zu 
ermöglichen. 

Dennoch muß aber zugegeben werdeu, daß die ge- 
schilderten Mängel (auch in dem oben zitierten Artikel 
wird ihrer gedacht), den ursprünglichen Zweck der Schule 
verwischt haben, und es war daher begreiflich, daß in 
den letzten Jahren Bestrebungen nach einer zeitgemäßen 
Umgestaltung der Schule auftauchten. 

Nach langen Verhandlungen im Schöße des Lehr- 
körpers, im Schulkomitee des Club österreichischer Eisen- 
bahn-Beamten und im Überwachungsausschusse wurde im 
Laufe des Jahres 1907 ein neues Statut ausgearbeitet 
und von allen Instanzen genehmigt, welches, wie ich hoffe, 
den Übergang zu einer wesentlichen und den heutigen 
Umständen, den heutigen Verhältnissen des Kisenbahn- 
beamtenstandes, den heutigen Bedürfnissen des prak- 
tischen Dienstes und dem 8tande der wissenschaftlichen 
Theorie entsprechenden Ausgestaltung der Schule bilden 
wird. Dieses neue Statut, unter dessen Wirksamkeit die 
Schule in eine neue Epoche ihrer Entwicklung eintritt, 
beschränkt sich vorläufig auf folgende wesentliche 
Änderungen. 

Die Schule ist nunmehr eine wirkliche Fortbil- 
dung» schule für Eisenbahn b e a in t e, da einerseits ihre 
Aufgabe die Vermehruug und Vertiefung der fachlichen 
Kenntnisse ihrer Hörer ist und andererseits nur solche 
Hörer zugelassen werden dürfen, welche berechtigt sind, 
die Beamtenuniform zu tragen, d. h- im allgemeinen solche 
Beamten- Aspiranten und Beamten, welche eine volle Mittel- 
schule absolviert haben. Dadurch wird eine bedeutend 
höhere Vorbildung der Hörer als bisher gewährleistet 
und damit die Möglichkeit gegeben, daß die Lehrer ihre 
Vorträge nach rein fachlichen und wissenschaftlichen Ge- 
sichtspunkten einrichten können, daß also der Lehrer 
nicht mehr wie früher bei jedem Satze Uberlegen muß, 
ob seine Ausdrucksweise dem durch die Volksschule ver- 
mittelten Auffassungsvermögen angepaßt sei. 

Nunmehr werden alle Verwaltungen dieGewißheit haben, 
daß die Absolventen der Schule auf gleichmäßig 
hohem Niveau fortgebildet, mit wirklich vermehrtem Fach- 
wissen im praktischen Dienste weiter wirken werden, 
woraus sie gewiß nur Vorteil haben werden. Natürlich 
darf man ja nie vergessen, daß Prüfungszeugnisse allein 
noch nicht die praktische Verwendbarkeit eiues Menschen 
garantieren. Manchei von der Schule ausgezeichnet Klassi- 
fizierte ist praktisch minderwertig. Nichtsdestoweniger 
: gilt aber doch für die überwiegend große Mehrzahl der 
i Fälle und selbstverständlich auch für den Eisenbahndienst 
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der Satz: Wissen ist Macht, ist die Vorbedingung der 
Brauchbarkeit, vermehrtes Wissen also vermeinte Brauch- 
barkeit. 

Es wäre zo wiiuscben, wenn die Verwaltungen 
daraus die Konsequenz ziehen würden, den gut quali- 
fizierten Absolventen der Schule pragmatisch ge- 
wisse Vorteile zuzuwenden. Denn in unserer Zeit des 
heftigsten Kampfes ums Dasein unter immer schwereren 
Bedingungen, ist es selbstverständlich, daß niemand aus 
reinem Idealismus sich zwei Jahre lang auf die Schulbank 
setzen und angestrengtem Studien unterziehen wird. 
Darum scheint mir die im jetzigen Statute enthaltene 
Verheißung*) der Bedeutung und dem Wesen der Sache 
nicht zu entsprechen. 

Die schon erwähnte Zulassungsbedinguug : Inne- 
habung des Beamtencharakters ist die wichtigste Neue- 
rung in dem Statute, sie schallt die Vorbedigung für die 
Organisierung einer wirklichen Fort bildungsschule für 
den Beamtenstand, und zwar in rein fachlicher 
Richtung, ohne wie bisher gleichzeitig eine Nachholungs- 
scliule sein zu sollen. 

Im Lehrplane ist nur die eine Änderung vorge- 
nommen worden, daß .Verkehrsstatistik* im Anschluß an 
die Verkehrsgeographie schon im ersten Jahrgang gelehrt 
wird, wodurch die ungleiche Belastung der beiden Jahr- 
gänge etwas verringert wurde. 

Eine für den Scbulbetrieb wichtige Änderung ist 
die Verlegung der Prüfungstermine in beiden Jahrgängen 
auf den Juni jedes Jahres, also unmittelbar nach Absol- 
vierung des betreffenden Jahrganges. Dadurch wurde ins- 
besonders im zweiten Jahrgang« sehr viel Zeit für den j 
Vortrag gewonnen, da früher die Prüfungen im November 
begannen uud im Jänner fortgesetzt wurden, während 
jetzt die ganze Zeit vom Beginn des November biR Mai 
durchwegs zu den Vorträgen zur Veriügung steht. Nur 
e i n Bedenken liegt gegen diese Regelung vor. Die 
Hörer, welche durchwegs im praktischen Eisenbahndienste 
stehen, also nach getanem Dienst sich täglich zwei Stun- 
den auf die Schulbank setzen müssen, haben nur s e h r 
wenig Zeit zum Studium. 

Die Erfahrung wird erat lehren müssen, ob hierin 
nicht eine Änderung, und zwar die Verlegung des Termine* 
auf den Oktober, wird eintreten müssen. 

Die Notenskala wurde der in den Mittelschulen ein- 
geführten angepaßt und lautet jetzt : vorzüglich, sehr gut, 
gut, genügend, ungenügend. Durch die Beseitigung der 
Note : hinreichend, welche, da der Hörer, der so klassi- 
11 ziert wurde, eine Wiederholungsprüfung machen mußte, 
eigentlich „n i c Ii t hinreichend'- bedeutete, ist eine 
Kuriosität des früheren Statutes verschwunden. 

*) „Art. 11. die vnryescttten titihnviTwiiltuDceu mhon 
durch die Subveutionierunj* der Ao.-talt ihr lebhaft«- Iuteresit' au 
dereu Errichtung dokumentiert haben, au werden selbstverständlich 
die mit Erfolg abgelegten Prüfungen, beiw. das fr'angte Zetigiii« 
hierüber als eine wirksame Empfehlung »ejtei.uber der Torgesrtzlfu 
Verwaltung r.n Int rni Uten .sein*. 



Nun sei es gestattet, einem Ausblicke in die Zu- 
kunft Raum zu geben. 

So wie die Sachen heute scheinen, insbesondere in- 
folge des durch die Verstaatlichung herbeigeführten Ver- 
schwinden» ihrer Erhalter (der l'rivatbahnen) und ihrer 
Frequentanteu scheint die Schule keine Aussicht anf noch 
längeren Bestand zu haben. Es frägt sich, wird die 
Staatsverwaltung, die bisher ihren Bediensteten, welche 
die Schule absolvierten, keinerlei Vorteile zugewendet hat 
und die daher seit Jahren die Schule gemiedeu haben, ein 
Interesse an ihrem Fortbestände haben? 

Darauf ist ohne weiteres mit „Nein" zu antworten, 
wenn die Fortbildungsschule nicht selbst fortgebildet, 
ausgestaltet und umgestaltet wird. Ob sie dann noch 
Fortbildungsschule heißen wird, ist allerdings fraglich, 
aber irrelevant, sie wird es und muß es dann erst im 
wahren Sinne des Wortes sein. 

Fs scheint mir nämlich, daß sich gerade infolge der 
fortschreitenden Verstaatlichung und der dadurch herbei- 
geführten Vereinheitlichung des ganzen Eisenbahnbeamten- 
standes, im Zusammenhalte mit der unausweichlich not- 
wendigen Schaffung von Fachschulen mit Mittclschul- 
charakter und endlich zur Ermöglichung einer höheren 
Eisenbahndienstprüfung die Notwendigkeit einer voll- 
kommen organisch ausgestalteten, alle Zweige des Dienstes 
umfassenden höheren Eisenbahnschule herausstellen wird, 
für die die jetzige Fortbildungsschule den Grundstock 
bilden wird. 

Die Absolvierung dieser Schule wird daun von allen 
Beamten gefordert weiden müssen (ähnlich wie heute die 
Kriegsschule von den Offizieren», welche eine leitende 
Stellung oder einen Rang gewisser Höhe erreichen wollen. 
Sie wird natürlich die Absolvierung der Fachschule, die 
zum Eintritt in den Eisenbahndienst berechtigt, ferner 
eine gewisse, im praktischen Dienste bereits zugebrachte 
Zeit vorraussetzen. sie wird dann der Staatseisenbahn-Ver- 
waltung die »Generalstäbler- die „Stabsoffiziere" liefern, 
welche dann eine derartige Vorbildung haben werden, daß 
ihnen mit Beruhigung die schwierigsten Autgabeu und 
Stellungen anvertraut werden können. 

Ich stehe nicht an, zu sagen, daß ich die Maß- 
nahmen und Einrichtungen, welche zur Heranbildung eines 
fachlich möglichst vielseitig und gründlich geschulten 
Personales für den Erfolg einer Verwaltung für weitaus 
entscheidender halte, als ihie Organisation, oder wenn 
man will, ihre Reorganisation. Denn auf den Meister kommt 
es au, nicht auf die Violine 

So sei also zum Schlüsse der Wunsch ausgedruckt, 
daß die jubilierende Fortbildungsschule durch eine der- 
artige Weiterbildung innerhalb der nächsten V5 Jahre 
ihres Bestandes zu einem festen und wichtigen Urtind- 
pfeiler der Staat seisenbahn -Verwaltung selbst werden 
möge ! 
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Die Verkehrsmittel im Ausgleich. 

(Schloß.) 

Der erste Abschnitt dos Übereinkommens 
zur Vermeidung von Doppelbesteuerungen 
bewirkt bezüglich der Donau - Dampfsckiffahrtsgesellschaft 
eigentlich nur eine erhebliche Änderung, nämlich den Weg- 
fall der Anteilnahme dor Lander der ungarischen Krone an 
der Steuer vom Ertrage der ausländischen Strecke; diese 
Änderung ergibt sich aus der Erwägung, dalt die Donau- 
Dampfschiffabrtsgeaellschaft gegenwärtig eine ausschließlich 
Osterreichische Unternehmung ist, daher dor fernere Mitgenuß 
der Lander der angarischen Krone an der Steuer von einer 
sich außerhalb dieser Länder abspielenden Erwerbtätigkeit 
der inneren Berechtigung entbehrt. 

Weitere Änderungen betreffen die Klarstellung der 
Kompetenz zur Ermittlung der Bestcnerungsgrundlage und 
Vorschreibnil g der Steuer samt Umlagen sowie die Oidnung 
des Rechtaraiitelverfahrens. 

Eine wesentliche Ausgestaltung erfühlt der bisherige 
Rechtsznsland dadurch, daß nnnmehr auch die mittlerweile 
ins Leben getretene Ungarische Fluß- und Schiffahrtsaktien- 
gesellscbaft sowie andere in Zukauft etwa neu entstellende 
Doiian-DampfschlflTabrtsgeaellscbafien in die vertragsmäßige 
Regelung einbezogen wurden. Da diese Regelung auf Grund- 
lage voller Reziprozität erfolgt, entfällt die Notwendigkeit 
einer weiteren Begründung. Hervorgehoben sei nur, daß die 
immerhin zweifelhafte Frage, ob bei Abgang eines Rein- 
ertrages seitens der ungarischen Unternehmung die hierländige 
Hinimalstener im Sinne des § 100, Absatz 2 P. St. 0. zu 
entrichten sei oder nicht, bejahend beantwortet werden mußte, 
da andernfalls eine ausländische Gesellschaft rücksicbtlich 
ihre« inländischen Betriebe« günstiger bebandelt worden wäre, 
als eine inländische Gesellschaft. 

Übereinkommen zwischen den k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen und den königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen, betretend die Grundsätze fiir die Bildung 
und Verteilung der direkten Tarife im gegenseitigen Transit- 
verkehre nach dem Auslande. 

Im Sinne der Bestimmung im Absatz 2 des Artikels X 
des die wechselseitigen Handels- und Verkehrsbeziehuogen 
zwischen den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländern und den Ländern der heiligen ungarischen Krone 

regelnden Vertrages d. d haben auf 

die Dauer der Gültigkeit dieses Vertrages die Verwaltungen 
der obengenannten Staatsbahnen, vorbehaltlich der Genehmigung 
der beiderseitigen Ressortminister, folgendes Übereinkommen 
abgeschlossen : 

1. Die Staatsbahnen beider Staaten sind verpflichtet, 
für jenen Güterverkehr des anderen Staates, welchor über 
ihre Lluleu nach einem diitten Staate tratialtiert, In jedem 
Falle der Aufstellung direkter Tarife zuzustimmen. 

2- Die k. k. österreichischen StaaUbahncn und die 
königlich ungarischen StaatseUenbahnen verpflichten sich ein- 
vernehmlich und gegenseitig, für die im Punkte 4 angeführten 
Artikel: 

o) in die von den längs der Schiftahrtsatrecken, sowie 
von sämtlichen hinter diesen gelegenen Stationen der könig- 
lich ungarischen Staatneiseriba1nien nach bayerischen, stid- 
dentschen und darüber hinaus gelegenen Verkehrsgelik-teu 
bestehenden oder während der GUliigkuitsdanpr des gegen- 
wärtigen Übereinkommens zu erstellenden direkten Eisenbahn- 
tarife, respektive Frachtsätze via Wien bis Passau transit, 

Ii) in die von den längs der Schiffahrtssti ecken, sowie 
von sämtlichen hinter diesen gelegenen Stationen der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahneu nach Serbien, Bulguiieu, dor euro- 
päischen Tiiikel und uach Rumänien, sowie nach darüber 



hinansgelegeneti VeikehrKgcbleten bestehenden oder während 
der Gültigkeitsdauer des gegenwärtigen I bereinkommens zu 
erstellenden direkten Eiaenbabntarife, respektive Frachtsätze 
via Wien bis Zimony transit und Orsova Landesgrenze 
transit, 

die in den betreffenden Relationen am 1. Juli 1907 geltenden, 
im Kartierungswege zur Verfügung stehenden vollen Fracht- 
sätze der DonanscbifTahrtsgesellschaften, erhöht um den bei 
Übernahme von Wasserfracliton üblichen Zuschlag, gemeinsam 
einzurechnen. 

Bezüglich jener Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbabnen und der königlich ungarischen Staatseisenbahnen, 
welche nicht gleichzeitig Schiffsatationen sind, sind die bisPaanau 
transit, respektive Zimony tiansit, respektive Orsova Landes- 
grenze transit, in Rücksicht zu ziehenden Sireckensätze in 
der Weise zu ermitteln, daß bis zu den in Betracht kommen- 
den Schiffsstationen der lokaltarifmäßige Frachtsatz der be- 
treffenden Staatsbahn zu dem von der Uioschlagsstation 
gültigen Schiffrachtsatze hinzugerechnet wird. 

Einheitssätze sowie sonstige gegenüber den lokaltarif- 
mäßigen Frachtsätzen bestehende Ermäßigungen sind bloß 
auf der Instradiernngsslrecke und nur insofern zu berück- 
sichtigen, als diese in die Frachtsätze der betreffenden Ver- 
bandstarife eingerechnet wurden oder im Kartierungswege 
zur Verfügung standen. 

Im Wege der auf diese Weise bezeichneten Gebühren- 
berechnuug sollen jedoch die gegenwärtig gültigen Eisenbahn- 
transportgcbUhrcn nicht ermäßigt weiden und, sofern die fest- 
gesetzte Gebübrenberechnung niedrigere Streckensätze als die 
gegenwärtig gültigen ergibt, werden die bis Passau, Zimony 
und Orsova am I. Juli 1907 gütig gewesenen Eisenbahn - 
streckensätze auch weiterbin unverändert beibehalten. 

3. Die für Passau, Zimony und Orsova in der sub 
Punkt 2 bezeichneten Welse vereinbarten Streckensätze sind 
anf den via Wien führenden Routen auf der ganzen Trans- 
portstrockc, ausgenommen die Wiener Überfuhrsstrecke, unter 
Berücksichtigung der neutralen Vorzüge pro rata der Ent- 
fernungen zu verteilen. 

Zugunsten der priv. österreichisch-ungarischen Staats- 
eisenbalin- Gesellschaft wird hiebei im Verkehre mit Ungarn 
ein Präzipuum von drei Pfennig pro 100 kg festgesetzt 

Als Maximalbezugsanteile sind zu betrachten : 

Hinsichtlich der östlich von Wien gelegenen Strecken 
im Verkehre von Ungarn jene seitens der königlich ungarischen 
Slaatseisenbahnen nnd der priv. österreichisch-ungarischen 
StaaUeisenbahn-Gesellschaft bis Wien St. E. G. transit auf- 
gegebenen Streckenanteile, welche in die Frachtsätze der 
bezüglichen, am 1. Juli 100? gültig gewesenen Verbands- 
tarife eingerechnet wurden ; hinsichtlich der Strecke der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen die laut des am 1 Juli 1907 
gültig gewesenen Lokaltarifes fiir die Transitatrecken ab 
Hütteldorf-Hacklng entfallenden, um die halbe Manipulations- 
gebiihr gekürzten Frachtsätze, respektive jener Streckensatz, 
welchen die k. k. österreichischen Staatsbahnen für die be- 
züglichen Vorbandstarifo zur Tarirblldung jeweilig zur Ver- 
tiis;nr]g stellen. 

Als Minimalbezugsanteile sind hinsichtlich der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen jene Anteile zu betrachten, welche 
zur Bildung der Frachtsätze der am 1. Juli 1907 gültig ge- 
wesenen direkten Verbandstarife auf den Strecken westlich 
von Wien St. E. G. zur Verfügung gestellt wurden. 

Als Minimalbezugsanteile der königlich ungarischen 
StaaUeisenbahneu im Verkehre mit dem Orient und Rumänien 
gelten jene Anteile, welche zur Bildung der Frachtsätze von 
Marchegg transit und Bruck transit nach Zimony transit und 
Orsova Landesgrenze am 1. Juli 1907 zur Verfügung ge- 
standen sind. 
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Die nähoron Modalitäten der Tarlfcrslullung und der 
Antellsausscbeidung sowie die hienach resultierenden Streckou- 
sätze iiüd dorcli die beiderseitigen Staatselsenbah n verwaltungeil 
kommissionell festzusetzen. 

4. Die in den Punkten 2 und 3 enthaltenen Ver- 
bind fnr die folgenden Artikel verpflichtend, 

zwar : 

a) In Exporte a n 8 Ungarn: 
1. Getreide, Hülsen- 



Frachtz&hlung fttr min- 
desten» 10.000 kq pro 
Wagen ond Frachtbiiet. 



Bei Fracbtzahlnng für minde- 
stens 5.000 und 10.000 /.y 
pro Wagen nnd Fracht- 
brief. 



Bei 



fruchte, Mablprodukte ans Bei 
Getreide nnd Hülsen flüchten, 
Hais (Kukuruz), Malz, Öl- 
saaten nnd Ölkuchen. 

2. Eier. 

3. Wein in Fässern 
und Zlaternenwagnn. 

4. Felle (Haute). 

5. Obst, frisches und 
getrocknetes, verpackt 

6. Pflaumen, gedörrt 
und Pflaumenmus. 

7. Mineralwasser. 

8. Samen und Säme- 
reien (der Position 8. 9 — b). 

9 Totes Geflügel. 
10. Fleisch, gerfiuehert, 
und gepökelt. 

b) Im Exporte aus Österreich: 
Laut Nomenklatur des ä quatre -Tarife». 

I Bei Frachtzahlung für 



Frachtzahlung für min- 
destens 10.000 lg pro 
Wagen nnd Frachtbrief. 



Bei Frachtzahlung fiir minde- 
stens 5.000 und 1O.O0OA? 
pro Wagen und Fracht- 
brief. 



Glaswaren. 
Papier. 



min- 
destens 10.000 hg pro 
Wagen und Frachtbrief. 
Bei Frachtzahlung für minde- 
stens 5.000 und 10.000 kg 
pro Wagen nnd Fracht- 
waren. I brlcf. 

Bei Frachtzahlung für min- 
destens 10.000 h) pro 
Wagen und Frachtbrief. 
Bei Fracbtzahlnng für minde- 
stens 5.000 nnd 1 0.000 kg 
pro Wagen und Fracht- 
brief. 

Bei Fracbtzahlnng für min- 
destens 10.000 kg pro 
Wagen nnd Frachtbrief. 

5. Die k. k. ßstei reich ischen Staalnbabtiei» übernehmen 
es, die Zustimmung der priv. österreichisch-ungarischen 
Siaatseisenbaho-Gesellschafl zu den hinsichtlich deren .Strecken 
Bruck an der Leitba, beziehungsweise Marchegg — Wien im 
gegenwartigen Übereinkommen in den Punkten 2, 3 und 1 
enthaltenen Abmachungen zu erwlikon. 

6. Fiir den Fall, als in den Pachtverhältnissen der 
Schiffahrtsgeaellscbaften derariige Änderungen eintreten sollten, 
daß hiedurch die Grundlage der vereinbarten Tarifberechnnng 
wesentlich verschoben würde, kann einvernebmlich an eine 
Revision der vorstehenden Abmachungen geschritten werden. 



1. 

2. 
3. 
•1. 



5. Bier. 



6. Porzellan. 



7. Ton waren. 

8. Mineralwasser. 



CHRONIK. 

Person ulnnch rieht. Am 18. I. M. hat unter hoch- 
geschätztes Clubmitglied Herr Louis Hnndofsky, Burean- 
chef der Staatseiaenbahn-ticaellschaft, sein fünfuudzwanzig- 
jäbriges Dioustjubiläum gefeiert. Der Club und jedes seiner 
Mitglieder, die Herrn Handofsky bei seiner lane.jaliriiron, 
eifrigsten Tätigkeit für den Club zu beobachten Gelegenheit 



I hatten und welche seine vortrefflichen Kigeuschaflen als Mensch 
1 und Kollege zu würdigen wissen, nehmen herzlichen Anteil 

an dem gedachten Lebensabschnitte des geschützten Kollegen 

nnd Freundes. 

Verkehr und Einnahmen der listerr. Eisenbahnen 
Im Monate August 1907 und Vergleich der Einnahmen 
in den ersten acht Monaten 1907 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1000. 

Im Monate August 1907 wurden nachstehende nene 
Eisenbahnstrecken mit elektrischen Betriebe dem öffentlichen 
Verkehre übergeben : 

Am 13. Augnst die 10 877 Am lange schmalspurige 
Lokalbahn von Bozen über Oberbozen nach Klobenstein im 
Betriebe der k. k. priv. Südbahn-Gesellscbaft und 

am 18. Angust die 3 228 Am lange Lokalbahn See - 
Unteracb. (Den Betrieb führen die Konzessionäre.) 

Haupt- und Lokalbahnen. 

Im Monate August 1907 wurden auf den östeireichischen 
Haupt- mi Lokalbahnen 31,035.567 Personen und 1 1,761.736 t 
Güter beföidert und K 73,104.161 vereinnahmt, d.i. pro k'fn 
K 3343. 

Im gleichen Monate 1906 betrog die Einnahme 
K 69,279. 827 oder per km K 3230 ; es resultiert daher für 
den Monat August 1907 eine Zun ahme der kilometrischen 
Einnabiucu um 3'h"/ a . 

In den ersten acht Monaten 1907 wurden auf denselben 
Bahnen 134,813.281 Personen nnd 87,466. 661 l Güter be- 
fördert nnd K 512,639.518 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiole 1906 betrug die Einnahme 
K 487,566 525. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die achtmonat- 
liche Betriebspei lode des laufenden Jahies 21.834 5 Art«, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 21.251 "3 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1907 auf K 23.478 gegen 
K 22.943 im Vorjahre, d. i. um K 535 günstiger, oder, auf 
das Jahr berechnet, pro 1907 auf K 35.217, gegen K 34.415 
im Vorjahre, <1. i. um K 802, mithin um 2 3% günstiger. 

Der neue Rndbahnhof der Chicago und Nord- 
western Ry. in Chicago. Diese Gesellschaft erbaut nicht 
weit vom jetzigen Endbabuhufe, jedoch am entgegengesetzten 
Ufer des Chicagoflnsses einen neuen großen Bahnhof. Derzeit 
passieren nebst den zahllosen Fracht- und Güterzügen noch 
300 Personen befördernde Züge eine Drehbrücke, welche aus 
dem westlichen Stadtteil über den Chicagofluß nach dem alten 
Bahnhofe führt. Überdies gestatten die Verhältnisse daselbst 
keine Vergrößerung der besteheuden Anlagen. Diesen ( bei- 
ständen soll nnn durch die Anlage des neuen EndbabnLofcs, 
der auch für künftige Erweiterungsbauten über große Terrain- 
flächen verfügt, Abhilfe geschaffen werden. 

Zwischen der Canal- und der Clintonstraße, an seiner 
Kopfseite von der Madison-Street begrenzt, liegt nun das neue 
Aufnahmegebäude mit seiner Cnsahl Gleisen. Die Gründe allein, 
auf denen es steht oder, besser gesagt, stehen wird, haben 
eine ElnlösnngnBumme von über 2 Mill. Dollar (H'/g Will. 
! Mark) erfordert. Für die von der Gesamtanlage benötigte 
Grundfläche glaubt mau Gründe im Werte von 7 Mill. Dollar 
(über 29 Mill. Markl einlösen zu müssen. Im ganzen kommen 
drei Häuserblocks, die ihrer Länge nach von der Clinton- 
und Caualütraß«, der Quere nach von der Madisou-, Washington-, 
Kandolph- und LakestraBe begrenzt sind, zur Einlösung ; größten- 
teils alte, mehrstöckige Kaufmannsbäuser mit solidem Mauerwerk. 

Der Bahnhof ist in Halbstockböhe gedacht; der Verkehr 
der genannten Straßen wird unter ihm durchgeWitet. Im zweiten 
Stockwerk wird eine große Wartehalle alle von den sechs 
verschiedenen Eingängen zuströmenden Reisenden aufnehmen 
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and sie zu den in derselben Höhe gelegenen sechzehn Bahn- 
steigen und Zügen gelangen lauen. 

Der jetzige Bauplan hat eine vollständige Trennung de» 
Personen- und Gttterverkebres im Auge; zwei nene, je drei- 
gleisige Vorbindungen fahren vom Nordendo der Station zuerst 
gemeinsam (also sechs Gleise nebeneinander !> bis nach Jefferson- 
Street-Kreuzong Austin-Avenue, um sich hier au tollen. Ein 
Dreiglelaedainm gebt in nordwestlicher Richtung, um die Haupt- 
linie, die hier vom alten Bahnhof kommt, bei der Cornell- nnd 
May-Slraße zu treffen, der zweite in westlicher Richtung nach 
der Hauptlinie in der Ada-Straße. In Zukunft wird letzteie 
Linie für die Züge nach Omaha, die erstere für solche nach 
Milwaukee und Wiskonsin bestimmt werden. Die jetzige Haupt- 
station, ebenso wie ihre Gleisanlagen werden für den Fracht- 
verkehr und als Frachtdepot dienen. Wahrend die gegenwärtige 
Hanpt- und Endstation durchschnittlich all« zwei Minuten einen 
Zog abfertigen kann, will man bei der nenen Anlage mehrere 
Züge in der Minute ablassen können, selbstverständlich nach 
verschiedenen Stationen. 

Man hofft, binnen einem Jahr nnd sechs Monaten den 
Ansbau der Anlage beendet oder doch nahezn fertiggestellt 
zu haben. Die Kosten sind mit 15 bis S>0 Mlll. Dollar (Ii«'/., 
bis 83'/., Mill. Mark) veranschlagt. 

LITERATUR. 

Österreichischer Ingenieur- nnd Architekten- 
Kalender rflr 190s. Herausgegeben von Prof. Dr. S o n n- 
dorfer und Prof. Dipl. Ing. Melan. 40. Jahrgang. Wien. 
Preis K 4. 

Es ist erstaunlich, wie die Herausgeber ihr Jahrbuch 
alljährlich zn verbessern, zu erweitern nnd stets den madernsten 
Anforderungen der Praxis anzupassen verstehen, so daß es 
immer wieder der branchbarste nnd nützlichste „Kalender" 
für Techniker ist, der erscheint. Von den wichtigen Neuerungen 
lieben wir nur hervor: Eine neu berechnete und erweiterte 
Tabelle Uber die Tragfähigkeit gewalzter Träger, eine Tabelle 
über Gray-Träger, die neuen Bestimmungen des Österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Vereines Ubei- Portland- und Schlackun- 
Zement, das Kapitel über Beton- und Betoneisen- Konstruktionen | 
und deren Berechnung, das wesentlich erweiterte Kapitel 1 
Eisenbahnbaa etc. etc. 

Eine ausdrückliche Anpreisung beizufügen, scheint wohl 
demnach überflüssig zu sein. 

Die Kodifikation des Automobilrechtes. Eine Studie 
von Dr. Fr. Me il i, Ptofessor an der Univeiuitat Zürich. Wien. 
M a n z scher Verlag. 

Das vorliegende Buch bietet zunächst eine vollständige 
l bersicht der iu den Kulturländern gegenwärtig bestehenden 
gesetzlichen und verordnungsrechtlichen Regelung des Automobil- 
Wesens, ferner Besprechungen der in einigen Staaten (wie bei 
uns in Österreich) In parlamentarischer oder sonst öffentlicher 
Diskussion stehenden Entwürfe zu Gesetzen Tiber Verkehr, 
Einrichtung, Bemannnng der Automobile, über die Haftung für 
die von ihnen verursachten Schäden etc. 

Meili gelangt ans der rechtsvergleichenden Darstellung, 
aus dem Bedürfnissen des Verkehres, aus der Natur des neuen 
Verkehrsmittels heraus zu einer ganzen Reihe höchst interessanter 
Ergebnisse, zu Vorschlagen für die legislative Regelang des 
ganzen Gebietes, ja sogar zur Forderung nach internationalen 
Vereinbarungen über einige wichtige Beziehungen eines Inter- 
nationalen Automobilrechtes. Speziell auf dem Gebtete der 
Haflungsfrage redet Meili dein Pinzipe der Kaosalhaftung 
das Wort, indem die Haftung die unmittelbare, rechtliche Folge 
der Tatsache der Gefährdung sein solle, allerdings nnter Frei- 
lassung des Beweises, daß der Schaden durch höhere Gewalt 
entstanden sei, also jener Regelung der Hapftpflicht, die im 



Wesen in den meisten nenen Eiseobahnhaftpflichtgeselzen zum 
Ausdrucke gekommen ist. 

Für die Antomobllbalter selbst schlägt Meili die 
Sicherstellung vor allzu großer Belastung durch Eingehung 
einer besonderen Versicherung vor. 

Daa Buch zeichnet sich dnreh musterhaft objektive, all- 
seitige Klarstellung des vielumstrittenen Problems ans und 
kann daher in allen Kreisen anf volle Beachtung rechnen. Es 
wird zweifellos vieles klären, manche Voreingenommenheit für 
nnd widor das Automobil beseitigen und so im Interesse der 
Entwicklung dieses nenesten Verkehrsmittels nachhaltig wirken. 
Es ist ein Muster, wie eine so tief einschneidende wichtige 
Frage juristisch nnd mehr aU das, cum Vorteile aller Be- 
teiligten behandelt werden soll. Dr. H i 1 s c h o r. 

Deutsche Randschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr. Umlauft. XXX. Jahrgang 1907/1903. 
(A. Ilartlebens Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu 
K 1.25, Pränumeration inklusive Frankozusendung K 15. — .) 

Die „Deutsche Rundschau für Geographie nnd Statistik", 
welche über Land und Leute der in den Vordergrund des 
Intereases tretenden Gebiete, Uber die jüngsten Forschungs- 
reisen and Fortschritte der geographischen Wissenschaft fort- 
laufend berichtet, tritt mit dem vorliegenden Hefte in ihren 
XXX. Jahrgang. Ans dem Inhalt dieses Heftes führen wir an : 
Das Wandern and Reisen in Nen-Guinea. Von Dr. Rudolf 
Püch. (Mit 3 Abb.) — Die Jaila. Von V. Schleif in 
Posen, — Von Adis Ababa über den Assabot nach Dschibuti. 
Von Friedrich J. Biber in Wien. (Mit 3 Abb.) — Loa 
Angelea, die Metropole Südkallforniens. Von Otto C r o 1 a In 
Los Angeles, (Mit 1 Abb.) — Der überseeische Handel 
Marokkos 190fi etc. Wir können dieae Zeitschrift jedem, der 
sich für Geographie und Verwandtes interessiert, nur bestens 
empfehlen. 

CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht Über die Clabversaromlang am Ii. November 1907. 
Der Vizepräsident n«rr Ober-Banrat Hugo K o e s 1 1 e r eröffnet die 
Versammlung mit folgenden Worten: 

Ich beehre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilung zu machen: 

Der erste Verguit^uuKwbend nnter Beteiligung von Damen 
der gegenwärtiges Saison fiudet am Donnerstag, den 14 November, 
8 Ubr abends, statt. Hervorragende Knnstkräfte haben ihre Mit- 
wirkung bereits angesagt. Saison- and Einseikarten sind, wie schon 
in unserem Oluborgau publisiert, nur in der Clubkanslei erhältlich. 

Vom Österr. Ingenieur- und Architekten-Verein, von Nieder- 
Asterr. (lewerbe- Verein, vom Wissenschaftlichen Club und vom Elek- 
trotechnischen Verein sind je drei Permanentgastkartea für die Ver- 
träge in der 8aison 1907 1908 in dieses Vereinen ebersendet worden 
nnd stehen zur Benutzung seitens der Herren CJubmirgliedor iu der 
Clubkauzlei aar Verfügung. 

Unser lantjthriges Mitglied, Ben Ober-Inspektor i. P. Eduard 
See I ing, wurde von einem schweren Mißgeschick heimgesucht, in- 
dem er durch einen unglücklichen Absprung von einem Wagen der 
elektrischen StraOenbshn nnter die Sehuttvorrichtnag geriet und 
schwer verletzt wnnrde. Wir drucken an dieser Stelle unserem be- 
liebten Mitglieds die wärmste Teilnahme aas nnd erboffen seine bal- 
dige vollständige Genesung. 

Von Däusern Orpbeum ist heute eine Mitteilong über ausgiebige 
Begünstigung fttr Logen und alle SiUkategorien eingetroffen, welche 
in der nächsten Nummer unseres Clnborgans ausführlich publiziert 
werden wird. 

tn der nächsten, am Dienstag; den 13. November. «,'.7 Uhr 
abends stattfindenden Clubversammlnng wird Herr Rwil Spitzer, 
Adjunkt der priv. osterr.-nugar. Stastseisenbabn-Gesellscbatt, Professor 
der Clremialbandelsfacbschule. einen Vortrag halten ober das Thema: 
.Streiflichter Ober Kielilverbällnisse nnd Besteuerung des Beamten- 
standes. " 

neute hält Herr k. k. Kegicrungsrat Augast Ritter v. Loehr 
einen Projektiousvottrag : „Reisebilder*. (8izilieu, Neue Dolomiten- 
straCe etc.) 

Die Vorträge des Herrn Regicrnngsratesv. Loch r besitzen eine 
grvCe Attraktion nnd so war denn auch diesmal der Saal bis /.am 
Erdrücke» voll. Schone Bilder, populäre Darstellnng de« Krlebten 
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nnd der knnatleri*chen Eindrücke, Witt nnil galt Lanne erfrenten I 
denn noch an diesem Abende die Znhrtrer, die, wie immer, dem Vor- 
trag enden lebhaften Beifall zollten. 

Der Vizepräsident Herr Ober-Banrat Ko eitler dankte dem 
Herrn Regierungsrat v. Loebr für den genußreichen Abend, indem 
er die künstlerische Bedeutung hervorhob, welche den Vorführungen 
des Tortragenden innewohnt. 



Bericht Aber die Clubversammlnng am 12. November 1007. 
Der Vizepräsident Herr Ober-Banrat Hngo Koeatler eröffnete die 
Versammtang mit folgenden Worten: 

Ich beehre mich hiermit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilungen in machen. 

Der Ansnchußrat bat in «einer letzten Siunng beschlossen, au 
jene Clnbmitglieder, welche nnnnterbrochen 25 Jahre dem Club an- 
geboren, die Diplome und silbernen ClnbaliMicben in feierlieber Weise 
vor dem Vortrage au überreichen. Im benrigen Jahre rindet diese 
Überreichung am Dienstag, den 19. November statt. Die Herren Jubilar« 
wnrdcn bereit! eingeladen, «Ich an diesem Tage im Clublokale ein- 
anfinden. 

leb mache nochmals auf den am Douueratag, den 14. d. M.. 
8 Uhr abends ttatt findenden Vergnügungsabend unter Beteiligung 
Ton Damen aufmerksam, und bemerke, daß hervorragende Kunst- 
krlfte ibre Mitwirkung zugesiebett haben. 

In der nlchsten, am Dienstag, den 19. November 1°07, >/ t 7 Uhr 
abends stattfindenden Clubversammlnug wird der Schriftsteller und 
Redakteur Herr Hngo 0 erbers einen Vortrag halten über: 
„Wechselbeziehungen zwischen Eisenbahnen und Fremdenverkehr." 

Heute spricht Herr Emil Spitzer, Adjunkt der priv. (Mterr.- \ 
nngar, StiutseHeiibahn-Gesellschaft, Professor der «retnialhandels- , 
fachscbule über dasTaema: .Streiflichter über Kreditverhaltniss« und 
Besteuerung des Beamten« tandrs.* 

Nachdem niemand an den gescbfcftiicben Mit tedlangen das 
Wort ergreift, ladet der Vorsitzende Herrn Professor Spitzer ein, 
seinen Vortrag zu halten. In der Einleitung zu den Ausführungen 
entwickelt der Vortrage einen interessanten Vergleich zwischen or- 
ganischen Erkrankungen nad jenen wirtschaftlicher Natur nnd er 
versucht in der Folge die Heilmittel darzulegen, welche zur Ge- 
sundung der KreditverbiUtnisse de« Beamtensundes führen. Der Vor- 
tragende propagiert die Errichtung eines „kapitalistischen Unter- 
nehmens zum Zwecke der Kapitalanlage", das ist eines Unternehmens, 
welches die Anlagen der Beamten fruchtbringend machen nnd anf 
diese Welse den transitorisehen Kredit des Beamten in einen kauf- 
männischen Kredit umwandeln soll 

Der Vortragende schloß seine Ausführungen mit der richtigen 
Erkenntnis, daß die Einkommensteuer des Rentiers, der die Zinsen 
seine« Kapitals genießt, in gleicher Hohe bemessen wird, wio das von 
den Beamten erworbene Einkommen, und daß diese gleiche Bemessnng 
ungerecht ist. 

Dem Vortrage folgte einmütiger Beifall. Der Herr Präsident 
8e. Exzellenz Dr. v. W i 1 1 e k, der unterdessen den Vorsitz über- 
nommen hatte, dankte Herrn Professor Spitzer Wr die interessanten 
Ausführungen nnd scbloS damit die Veraammlnng. 

Im Anhange zu diesen Berichten wollen wir bekannt geben, 
daß am 8. Oktober uud 16. Oktober d. J. HiUnngen de* Ausschuß- 
rates stattgefunden haben, in denen in der Hauptsache die finanzielle 
Lage des Club zur Erörterung kam and diejenigen Verfügungen an 
die Obmänner der eiuzelneu Komitees festgesetzt wurden, mittels 
deren die geannden finanziellen Verhältnisse des Clubs auch für die 
Zukunft gesichert bleiben. — In der am ». November abgehaltenen 
Siunng des Ausscbußrate* wurden nach Erledigung des Einlaufe* 
einige administrative Angelegenheiten besprochen, so unter anderem 
die Einführung des Oarderobenzwanges für Veranstaltungen fremder 
Korporationen in den KlubrHamllcbkeiten, ferner die Votbeiaiungen 
wegen allftlliger Heransgabe eines Jahrbuches gepflogen. In die Ver- 
kthrasektion des Ürterr. Orientvereines wnrde als Delegierter des 
Club« Herr Inspektor Dr. H a n I e r euUendet. 



Bericht Uber die (lnb-Ver«iinmlnngam 'M. November 1007. 
Tn Vertretung des Präsidiums eröffnet Hin Direktor Arnold, der 
t ibmann des Vortragskomitees, diu Versammlung mit folgenden 
Worten : 

Ich beehre mich btetnit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
leilnngen zn machen: 

Das Programm der Clubverftuaultungen im Monate Dezember 
d. J. wird tu der nücli*teii Nummer unseres Cluborganea bekannt- 
gegeben werden. 

In der nächsten, am E>iensiatr,. den 3. Dezember, i ,7 l.'hr 
abends atatttindendeu Clubversaininlnug wird Herr Dr. Siegmnnd | 

i:^.«tuin. Ileriiisssabi' un.l Verlag <le» Uni. I'ilr .li<- Itciiikti' 

,.--lerr. Kisenkihnl* miteii f'r. Knill) 



Schilder, Schriftsteller nnd Sekretär des österr. Orieut- Vereines 
einen Vortrag über: „luiprovisa im Weltverkehr' hatten. 

Heute halt ttaUr Vorführung von Lichtbildern Herr Ingenieur 
Rudolf F. Pozdtlna einen Vortrag Ober: „Kosmogonle- (Ent- 
stehung»-, Entwiektungs- sowie trntergangshvpotbesen des Weltalls). 

Wünscht jemand zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort? 
Nachdem dies nicht der Fall ist, lade ich Herrn Ingenieur P o z d o a 
ein, seinen Vortrag beginnen zu wollen. 

Herr Ingenieur Po z de na entwickelte in se'ner bekannt 
populären Wei>e die QrundzUge der Kant-Laplae* sehen Theorie 
der Entstehung des Weltalls und gelangte von da auf das eigent- 
liche Gebiet Beines Vortrages, nümlich anf die kosmischen Hypothesen 
des danischen Forschers Svante Augnst A r r h e n i n s. die Herr 
Ingenieur Pozdenn mit warmer Begeisterung so populär als mög- 
lich darzustellen snebte. Hochinteressante nnd wohtgelungene Pro- 
jekt ions-Bilder von Nebelflecken und Gestirnen, der Sonne, Jupiter, 
atond etc. unterstUUten das gesprochene Wort, so daß die zahlreiche 
Znbrtrerscbaft, unter der sich viele Darrten befanden, den hoch- 
interessanten Ausfdbruugen des Vortragenden mit gespinntem Inter- 
e*se folirte. 

Wir hoffen, den Vortragenden noch oft in unserer Mitte 
begrüßen zn können. 

Se. Exzellenz Baron Dr. v. H e 1 f e r t wohnte zn unserer Freude 
dem Vortrage als Gast bei. 

Ober- Ingenieur B. Kriser, Schriftführer. 



Zur gefälligen Beachtung. 

Die Firma A. Gerngross, VII, Kircbengasae S bis 4 und 
Mariahilferst/iße 46 bis 48 gewahrt während des Weihnachtsverkaufe«, 
das ist vom 20. November bis inkl. 21. Dezember bei Einkaufen von 
Okkasionawaren — wie alljährlich — keine Begünstiguruz. Bei den 
nicht reduzierten Artikeln bleibt die cingeranmte Bonifikation aneb 
wahteud obiger Zeit aufrethr. 



Schriften über Verkehrswesen. 

Herumgegeben vom Clnb fleterr. Eisenbahn ■ Beamten 

Verla« *oa Alfred Helte, Wie», I. BeteatnnutfaSe IS. 

Reihe I. Enthalt Sooder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 

„öttarr. Eisenbahn-Zeltung". 
Reih* II. Enthalt selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellangen ganzer Gebiete. 
Bisher sind erschienen: 
I. Reih*, 1. Heft: „Die Dienbabn-Tarifhchnlk" von Emil Raak, 
Inspektor derk. k. priv. Osterr. Nordwestbahn. Ladenpreis K l.ttO. 

5. Heft: „Die Sloheruoosaslagen der Wiener Stadtbahn' 
Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.80. 

3. lieft: „Die Umgestaltung der EiaenbahngiiterUrlfe Öster- 
reich*". Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leider nnd Dr. Heinrieb Rosenberg. 
Ladenpreis K. 190. 

4. Heft: „6rundziigi für dl* ökonomische Anordnung de* 
Verkehrsiiienste*". Von V. G. Bosshardt. Ladenpreis K 1*40. 

6. Heft. „Das Lokalbahnwesen in Österreich". Von Karl 
Pascher, k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Kriege«" nnl 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnütznng. Von Eduard 
Zanantoni. k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K —-90. 

7. Heft: ..Kommentsr nr neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundrügen der Vorschriften für den Verkehrsdlenst". 

Von Ludwig Freund, k. k. Regieruogsrat. Ladenpreis K 1-80. 
II Reihe, Band I: „Da* österreichisch ungarisch* und internationale 
Elsenbahn-Transportrroht". Von Dr. Franz Uitseher, Bureau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinande-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 6'ttO. 

Band 2: ,. Motorwagen und Lokomotive". Kritisch» Dar- 
>t?llung des jetzigen Staude» der Frage der Motorwagen and 
der Führung leichter Zllge dnreh Motorwagen oder Lokomo- 
tiven in technischer und wirtschaftlicher Beziehung Von Karl 
Spitzer, Ober-Iogenieur der k k. Nonlbahndirektion uud 
Dr. Viktor Krakauer, SekreWr der k. k. Sordbalindirektiou. 

Das Clabsekratarlrat vermittelt den Besag dieser Werke. 



ii veranluorlli. il Druck v.,u B Sj i« A f., . 

ITüsiIki W ien, V. IWirk, Sir.innene».*.e Nr. tü. 
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Wir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf rt lenken, 
daS der 300 Personen fastende Vortragasaal des Club 
österreichisnher Eiaenbahnbeamten, Wien, I. Eschenbach 
i II, noch für einige Tage der Weche während der Saison 
Verfüging steht und werden diesbezügliche 
llich zwischen 4—6 Uhr (Telephon 355) von 
erteilt. 

Das Sekretariat 

ist 

österrsfehtscher Eisenbahnbeamten 

Wien, L Esrti*aba<hc;*ssc II. 



Mit 1. 
eUtertsrife, zum 



Südbahngesellschaft. 

1BC8 gelangt je ein Nachtrag I 
Lrmel«rxeiKer und zu deo Statioi 




♦ 



StationstariCen der 



Administrative Direktion der Sttdhahn, 
Burran für allgemeine Angelegenheit™. 



Pottendorf— Wiener-Neustädter-Bahn. 

W gelangt eine Neuauflage den Lokalgllter- 



Wien 

Mit 1. Jänner 

tarifes. Teil II und Kilometerzeigers für die Beförderung von laichen. 

lebenden Tieren und Gütern auf den Linien der Wien— Pottendorf— 

Wiener Neustftdter-Bahn aar Anggabe. 

Administrative Direktion der SHdliahn, 
Hurrau für allgemeine Angelegenheiten. 

K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
K. lt. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Einführung des Nachtrag«* I 
«tun Lokalgütertaril 

Mit 1. Jänner 1908, für Fracbterhfiliungen mit 1. Febrnar 1908, 
tritt der Nachtrag I au dem vom 1. Jahner 1907 gültigen Lokal- 
gBtertarife in Kratt. 

Der Nachtrag enthalt geänderte Frachtsätze der Klasse I, II 
nnd A der Ausnehmet arife 1 (Kohle). 2 (Stückgüter in Wagen- 
ladungen), 3 (Hol»), l - i tZnekerrüben elc), DJ (Eisen), ferner sonstige 
Änderungen nnd Ergänzungen. 

Exemplare dieses Nachtrage« sind nm den Preis von Kronen 2.60 
bei den Dienststellen der k. k. priv. Österreichischen Nordwestbahn 
und Sud-Norddeutschen Verbindungsbahn, sowie bei dem Allgemeinen 
Tarif-Anieiger, Wien, I. Rberiiraße Ii», ab 16. Dezember d.J. erhältlich. 
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K. k. 



Staatsbahnen. 



Kurwime Zagrerbindunge n 
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(Pianos — Vorzugspreise trotz kleinster Teilzahlung.) 
Der heutigen Nummer unserer Zeitung liegt ein Prospekt der alt- 
bekannten T. Trautwein'seben Pianoforte-Fabrik, Wien, 
VII. Mariahilferatrabe 68, bei. den wir der besonderen Beachtung 
unserer P. T. Leser empfehlen. 

Die Klavierürma Trantwein hat es sich znr Aufgabe gestellt, 
nie in Deutschland auch bei nns in Österreich ihre Instrumente den 
B«smten zu so kulanten Zahlungsbedingungen abzugeben, daß es 
tatsächlich nunmehr wohl jedem soliden Reflektanten möglich ist, 
«ich in den Besitz eites guten, gediegenen Pianioos oder Flügels zu 
setzen. Die herannahende Festzeit ist ganz besonders dafür angetan, 
der ganzen Familie durch Anschaffung eines solch herrlichen (ieachenkes 
d e grRGte Frende zu bereiten, znmat die Firma Traut« ein aaf die 
Preise ihres Kataloge« gegenwärtig den Herren Beamten einen b e- 
deutendenKabatt gewährt. Jedea Trantwein-Iostrument, Piaoino 
oder Flügel, wird unter lojihrlger schriftlicher, gesetzlich bindender 
(Urantie geliefert. Die Tonfülle der Trantwein-Pianos ist anerkannt 
vorzüglich, die Spielart leicht nnd elastisch nnd die Mechanik und 
getarnte innere Konstruktion nuClbertrofien. Jeder unserer Leser la«se 
sieh daher umgehend die illustrierte Preisliste, die Bezugsbedingungen 
und die Extra- Vorzugs-Rabatt-Tabelle gratis und franko 
schicken. Nach außerhalb Wiens werden die Trau t wein-Piauos 
aut dwfic deutliche, frachtfreie Probe geliefert. Die in 
Wien lebenden Herren Beamten können die Instrumente ohne 
jeden Kaufzwang im Klaviersnlon der T r a u t w e 1 hschen 
Pianoforte-Fabrik, Wien, VII. MariabilferstraUeB», 
prüfen und sich von der Güte nod Woblfeitbeit der Pianinos und 
Flügel überzeugen. Es sei an dieser Stelle nochmals darauf auf- 
merksam gemacht, daß das Teilzahlnngs-System der Trautweiu'schen 
l'ianoforte Fabrik mit seinen unglaublichen Erleichterungen für Öster- 
reich bisher gänzlich unbekannt war. 
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Innibruck 
8tr«J«vo. 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. n k. Hoflieferant«! 
Wien, VIII. Langega8 M 1, Zentrale. 

I iii formen. Uniforme orten • • m 
KGrschnerwaren und Kappen m 

für Ela«nbahn«n. «*l 



0 S Ä. Siemens-Schuckert-Werhe 

Wien. XX 2. Engerthstraße 150. 

Elektrische Beleuchtung m 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen 



Dynamomaschinen « • 


• 


• Elektromotoren « 


Schaltapparate 




Zähler 


Installationsmaterial. • 


• 


• • BogenlnmpeB. « « 


Installationsbureau : 


Vl/i 


Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bei., Glelnanngis» 2. b. Ganz & Co.. Ste Inbru cherstr. 

"W 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
ZentralweichenatellnnKen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
VVerkzenje and Uebranrb««rllkel 

für d«n 

Ii i« h ii b ii p, Rihn«rh>llin|c 

Ullll 

Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 

Bremsschlitten Patent Schön. 

TelegTat»ra-A<lres>e: Bahngötz Wien Telephon. 

„A H ("--Code fünfte Anagnhe in VrrTrendnng. 
Telephon 211582 und 2IIIH3 Intornrhan. 



Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
• Aktien-Gesellschaft in Simmering ■ 

vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn- Königsfeld. 



Waggon aller Art für 

Krane? nnd Hebezeuge. 

Personen- und Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben u. Schiebe- 
bühnen. 

Hydraulische und elek- 
trische Lokomotir« u. 
Wagfro*hebeb$cke. 

Raderpressen, RMderyer- 
sen kyorrichtu ngen. 



Normal- und Schmalspur. 

• « Hüttenwerkseinrich- 
tungen. 

Eis- nnd KUhlmascbinen. 

Dampfmaschinen, Dampf- 
kessel, Reservoire. 

(Jas», Reasin- und Pe- 
troleummotore. 

• • • «Holzbearbeitungs- 
maschinen, m 

Wasserreiniger etc. 



=3 Soeben beginnt au erscheinen: «ana« 



— üoe 



st 



Sechste, gänzlich neubearbeitete | • £ 
and vermehrte Auflage. 

IS 



Grosses Konversa tions- 

tffc" i rffjll i il im 



H> Bände im Haibleder gebunden mm je 10 Mark 

Prospekte und Probehelte liefert jede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien 



* Wechselseitige Brandsokadei- 
Verslcherangs-Anstalt = 

Wien, I. Wollielle 39. ^=^=* 



Rrriohtet 

Im Jahr* KM. 

III» AlMUll »mi«h<rt 



a> itabaad» »uul daraa ZabahOr, 
b) Meblliaa «ilar Art «ll 

o) B»d#Diri0ijc«UM gagaa, BtajkslyBf . 

Rrwrioftl« i. Allt . K 8,UI.M» M lln. I'iril(k<rnicillil K t U.S ,»*».&S I 
«.«uhl der Sl(<lltd»r: 16$ IX* 



1000 Kronen 



table ich drmjeuiirro. der Fnchleuten 
su einein Itahnhof-Krgtaarant ver- 
hilft. Strenette Pi»kreiii>n Ehrensache, 
(iefl. Ztucbtitten anter „Jetzt oder Spater- an Kühlem Amionren- 
Expedition, Eger I. B. u« 



HAIISnRIIPWFRFl Jeder nein elKtotr Drack«rl Mit uabM it.n»r, 
nnuounUOr\tnU. UllKUO »„„ jad.r »,(on druck*«. Vlaft- 
oOer Adt»uk*rti*B, Ariao». Zirkular», aaBtl. Yorladun«na, Ktn1*nua«*jn mm Y»r- 
aanunl. »ic Ein fIiimII*« 'mimneailellaar ernifUebt TuhiIi Abdrift* 

Prall »II »1 em ZabafaO* : 
f, rrp« K I.— HO Typ« K 1 40 aMTrpaaK 6.— 
uo , i.io an . .4.— «a _ 7.M 

1*0 , , 1 — tai . | 4. HO MO . . 1« — 

809 Tn»u K II.—. 
1>U »l»v M*i*l I «».(«', ml t,»lt»n ein DaaervtampaLkttaaa, 

•law MatalltTprahaltar und ein* PtluaBcla. 
i LliWI.VOX, Sumpallabrlkallon, Win. 1. Adlerf. IIb. 
'J'alajih. HI7B. Vartreter gcaucht. Pvalalltt* tjrall*. 




Darlehen ! 

Allpeine Caotionslianlt Aktieneesellschaft 

n«uaeral-R«priVs*ntaaa far (Werter reich: 

WIEN, IV. TechnikerstraOe Nr. 5. 



DI* All«*ni*in* Cantioeabaak gtwkhtt an IMaeabahnbravaf •* narUheo tatrea 0*ha»t*ro* 
naerhuna r« au««rord*atllcb |Ocstlft>a IUdlDga»a«a, o iw 1. Dl* Btnk rorderl u Ü*r!*h»tiuln«f t 
pto HH d*if»i, ; **lb*tr*4*lld Tmaiflr top. d*r Toibloibtrodan H*»t«chaJd. S. D*r Dftrleh«nfw*rb*r bu *teb 
btD«fohtlt<-.h i» i n»* <r**andb*ltt*DHMd»* «aurT lntlloh*n r-.t.-r.nrl,tiTirf ra ■•t*nl«h»a. Di* abltoh« t.or« 
L»bi«n«»«riirb«ru|' wird j*do«b ntobt T»rUant. Für Jf* fall de* AblrWa* dM llarle b-aiwerkefi rrliifkt 
dl» rrktkread* Sebald, §m d*A dra Irbca kefaerlei Vf>rpltrbtiia( anTerlr*;! bleibt. For diataa •*it*aa 
dar Hank avbot»a»n VorWIl M allJAhf lieb »In makitf»* Soh«d»atl»ckmtc**ntv.H, d»M»n HOS» ■•oh naok 
dam Altar da* nari*K*tM«**b*r* riebtai. Inner aar voa der f »rb'eibotidea Kntiehald tu bexaklen s Dia 
«biloba Ktollaae der Harten kaaa ««ti»o 'loa »luaial au aatrirbiand* malis» z«Llu n< aaierblnbea. 
(1 Paraaal da* rarlabaaMueaaia ) 4. B»l «lar KrlaLlana daa DarUbaui w*rd*a at« alamali**» Koala» dia 
UarauaUgaa aad 1 Paraaol Bankprorliioo In Abraobnunn gal>raLl>i 

Sa waltarao Iaionaatlooaa Ul dl* Bank ladanail brrait aad tt*beii Astranaforraolar* tar fH 
rogaiig «71 



Für den InHeratenteil vrriintworlllrli Annnncen Kxpeditlon M. PattXnjri, V» i> u. IX. Hörlgii^ae n. 



Eii;«nlBin. UnaoaRkb« and Vorlatr i't < lut> 
odteMT. EI*»nl»4bntieaB>l«. 



For diu Hodaktlon »erart won lieb 
Dr. Kranz Hilaohar. 



Druck Ton lt. Spie« A Co., 
Wim V. Buirk. StranCenffkaa» Nr. In 
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Eisenbahn -Zeitung. 

Ä'Ä 1 ORGAN " on T£J£ 

(<«.(««k-.m Kc.otod.rAdm.al. *•» (*».] lh r „ _ K )0. Htlb/thrl« K i. 



Redaktion und Admimjtration i ADri * W 

Taltphaa Nr SIS . _ . 

PwKwrkM.ro Kcnto d.r Admiol. , *" Omilhng KM. Halbjlhrl« K t. 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. MÄtTÄSa i ».i 

Nr BW 99« lm ul "(Sf» Ai«l»n«: 

B.|..ri,. -.„!.r. iwh J,m ▼otn IU- — OM^ikrl« F, »0 . H»lbJ4bH, Pf 10. 

^'m^r"" T ""* Erscheint ton April bis September am I. und 15, Jädes Monates i 



bis Min |e<«i Montii. ETZISL"^ 



N£ 84. Wien, den 9. Dezember 1907. XXX. Jahrgang. 




Reflexions- 
Wasserstands -Anzeiger 



Stü.-k 



Ctor 

150.000 

in allen IndBStrlistiateadsrWiltn Betriebe, 

Vorteile: 

Watmemtand »chwarz, 
MunipTrauin «Überglänzend, 
Tiii-cli.-- Erkennen de* WasrKTH Lande», 
Ur60te BetrlebMicherhelt, 
KchutzgUser absolut Bberfl8»»4f, 
TU usc Innigen Iber den Stand de« 
Wiusere Im Kessel «owrtischiOdson. 

Vollster Sctuü gegen Explosion« wefen 
Wisseroiuigell 

fr A l n ouuaI koIHc iihnt' die»« Apparate 

-nm.*^SWf5I | D Verwendung Muhen. 

iner Maschinen- und Motallwaron-Fabrik 



«■7 




Rieh. Kllnger 

GVMPOLD8KIRCBEN bei 



sparsamstes hiingendrs (iasgluhlicht! 

Beste Beleuchtung für Bahnhöfe 

= Perrons, Wartesäle, Bureaus etc. - — — 
Franz Krtlkl, Wien, VI. Kfotlergassc 5. 

T.l.ahoo 904» ». 1IMI. 



Siemens $ Ralske 

Aktiengesellschaft 
WIEK, III. Hainbnrgerslrafle 29. 

Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 



TrincripU*, Takpktiia, tivtrmtlUr, WaaaaMluda- 
»niflsrr, MlutnwiM, Hut*rmxi«r. Min»i.ij.d»r, 



Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 

FMMtkMkakel tlr Stark- tri Sckwarkilraa, Tale- 
(■riplies- und Tc-Ir pUuiwcr W. (•>mmiblrlk>bf I, l.rllot|fi. 



DANKSAGUNG. 

TlefergTUtali voa den Tlelen Baweiian barillcfear Ii. dml«.* TaUaafcat«, 
weleba tu» anUtaUca d*a AblabaM noimi lnnUlttg.ll.bton UaUeo. raap.Vafara, 

**" H "" B Karl BrandalOHer 

Babn-SakrtUr dar k. k. Slanubahli-o <Nur<lljabBdU«ktUiu) 
••MI werden, triasbeo «ir a» aar diäte« Wag. all.n, »«»aha durch aatlndliclif 
vdt¥ KbriftUi'O« Koodolaaa, durah KrasMpmdaa ao«la dirab pariOiilloSa 
TaDvahiaa am Latcaaabagangnlaia dn uarta Vwwljrt.n ihr irOatasdn Mit- 
(affibl na Auidnuka brMbtaa, inahaatiaiUra da«» Ilaira Saktlona-ltiaf 
Baron Baabana, dca Itsrraa S5antr»l-In*p.ktoc Horal und laipeklor lind»-», 
daa Itarrcn Boraaa-Vomaadin, deaarn titallvartratern at>d KallasYii dai Vcr 
iura» hanJIebMia, llafamptundgarn Dank iu.tmiif«e«].o 
Wla». ata 9. I)»a<»>bar l»OJ. laabtlta BraiMUtottcr .(• «lattin. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 



WltkoniU (Milhren). 



Paat- und T*io«rainii]adrwi« : Ifftkovritg, Kutnwtr*. l»tat.balM.il*U<m : 

SelWiBbgrtuiB and M*far.*0t3rM dtr Kai aar FardlDaada-Xordnabo. 
Krzfnerril«*: Bcbalaan, BU*Ofttlwar«> »©rnabatalieh Rünr*ii<aft iiach.Wltafcda* 
MMhod* für Wewer- F Dampf- und GaalattQnjyaei, M-uel-la*a- moA auch Batag-aft, 
ötaMujaB. WalamatorUl, nad ewan St»h- «nd P«»«n««l*#ii., Bau* vxl W*« 1 n- 
traejar, Beemrrotr* and K*»«lbl*c*i» P Stabatabl, Stahlblaabei, KUaubaba* ueufl 
ÖrabaiieBaaehiaaa ana M artiai4ali1 , Tfrm aeia Martleb* und HpacUlataäl, Bit««' 
bt^Bva^afoarader, Weu{^Btkob»a>Ti, koa»pI«tti> Radarpaar«, Waobaal und Kr««aun- 
HM, DfabiHDliait^D, Wa-MmtAti in4-KLnrfebtung«n, DamptK'eaMl. Raaaervaira, 
ttaaoanrtar, BrttakaD- »od »tut Ii» tu n tron*trtabtiufD«o ( OMacranaata, Sah D lad a- 
u&cka ud dWafaa Zeticacbqitadwara. Maaoblnaabatt, erpaalaH Bamwarba- 
MaaetÜBan für POrdaranfi and Waaaarbaltinttf. PnaKpenaitaH und Aoaltthnang 
dtvaraar maaohinellar Kiorfobtunaao, oiittal» Widtargu K 0 < K bwai|>t#. alafctriaeli 
fl*k.ch*olAta «adnaewlalneli gaanfiia Hl»t ^wane». atttnpf- ii&df«<Mtc**>ah««aSC', 
w1a annh nabiloaa Bftbrem, Bohrmaata. f«aarf«»ta Zlagal und baafaeba »UJna. 

an idebiaa an dla lattrai-Uirnktiaa In Witkawlü, tfUewwark 
" Ülrabliaa. Wlaa, I. Oparaeraaae « odar an daaTar- 
.burtaa, l'r* K . SUdtpark 1». 01« 



Aktleggesellsohaft der Lokomotivfabrik 



6, Slgl in 



Neustadt. 



GEGRÜNDET 1842. ,i, 
LokometlTen jeder Art für Normal- und SekundArbuhnen. 
IiAiii]if(ii:isebJnen, Daaipfbeimel jeder Art, Resenroire, HochdrncK' 
Turbinen-Pumpen (System Jsegeri für alle Arten vou WaBeer- 
befürdorung, flaamotoren, Geblase, Tranamlasloneu, Rohrhltuu 
gen, GaB-nadScbmledertDcke, roh oder bearbeitet, ] 



k . . Wechselseitige Braadschaden- 
Ernch«« VersicherQDgs-Anstalt = 

im jabr. iB26 = Wien, I. Wollüeile 3». ===== 



Dia Auitalt raraieriart 



a) Qtalada «aoit d«r*a Zab«h<>r. 

b) Sakllita aOaa Art 

c) BaaltMruojralaM cvgia 

! S.MI OS* Sl Om.- 



• 11 



li*-ruiit;»BlmUf, K '1 M>V*/. 
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Garvens-Werke 

lf WIEN "M 

y II. Handelskai 130 g 

fabrlileren und halten groBea Lager von: 

Pumpen »uer ah. 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. groß» Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 




aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrücken waagen 

Kohlenwaagen 

Magazinswaagen. 



Katalog« U. KoattnvoranathllKt auf 
Verlane«!! portofral und koaunloa. 



Ktaluper MilHTilliil-Killlilimi' 



PRAG 

liefert helle u dunkle Zj llnderiile für Normal- u.HelCdampf, 

helle und dunkle Maschinenöle, Wagen- 
achsenöle. Petroleum. Benzin. Fette etc. etc. 



♦ 
♦ 
♦ 



T in. 

♦ im 



A A a. A A A A A «fk a. a a AaaAAAAA AAAAAA 
??TTTTTTTTTTT?TTT?TT??TTT 

Gußstahlhütte „Skodawerke" 

Aktlengeaellichaft In Pilsen. 
Stahlschmelze™, mechanische Werkstätte. 



♦ 
♦ 

♦ 
♦ 
♦ 



Iii« Hau« anlagt GuiiilaNI-r*aaaou«lllik« t la :>'! oou k« ttlflck«*« icbl In 
leii^itvn IMmetiilonau uo-i Iii dva knait>lii!arl«*taii Kornau, garautiart 
ftlf alit-Mnl porenirulaa Olli) und crr*UIU bei f attäaaniam Ntalil 4:4— lo kf 
Kaalinkelt und IS— |v , Itehuuna;, J« nach uVr uafuidartea llAna da« ha 
MM« Maianal.a. takrlkali.it lan üiio.lakl la«Min«lnrVra ailai An und 
»war; lUr KiaaubatiuMi, Kclufi'jai-, Uaatlitu.tibaa-, J*rack«-ul> n- u. MUlilaa- 
baa-Aiialadlau, Hargwirk«. Wala- un<l llamuiacatrku. - raarlkall.n lall 

SiaihaVallaaiia 

(naiiolititon • H,r ' "'" ! »re«Man>.la>k» «r Walcban, Ukamelir 
OfJBlIallldlCll . I.aditrrnr aia riuuaUia «ii«ud, kaataiwalK-n und 
KalrlrW mit YYiakrliaaarn in allaa l>int«u. nn.c, ua-li Mod.llan "<'•> mit 
cl«r Umbin" K Hol ml Hutilanr tlautf und «rc.Ua huieruaa itaifrn Urach. 
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INHALT: rinbversamuilnng. Die Herecbnotig de« Brenuitoffverbrancheii einer Lokomotive. Von Dr. B. Sanzin. (Portiietzm.g.) Rbeiinia- 
timniiA und Neurasthenie all Berufskrankheiten der Eisenbahner. Karl BrandutSttcr f. — Chronik: Stand der Bia-enbabn- 
bauten in Österreich Ende de* III. Qurtals 15)07. Verkehr und Eiouabinu der Merreichisi.'lien Eisenbahnen im Monate 
September IW" und Verglek-h der Eiunaliinen in den ersten nenn Monaten 1!H)7 mit jenen der gleichen Zeitperiode IHOti. 
Jahresbericht des Gesangvereine« österreichischer Eisenbahn beamten Uber das XVIII. Vereinajahr (vom 1. Oktuber 1906 big 
80. September 1907). Statistik der österreichischen Kleinbahorn für das Jabr 1905. — C I u b -Nach rieh te n: Bericht Ober di« 
Clnbversanin.lnngani 8. Dcwraber 1907. Verfndeningeu im MtgliederaUnde im Monate November 1907. BegOnatigung. Nacbriclt. 



41iihv«<isaiiiiiiluiii;: Dienstag, den 10. Dezember 
1907, ',y Uhr abends, Vortrag des Heim Emil Fried«], 

über: „Bilder «m rf-r Ik'm- d<« H'kiifir M'lmcnjmn^- 
Vereines nach Anterika." 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt, die 
gebeten werden, die Utile abzulegen 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Olnblokiile, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten weiden. 

; r - -. — - _ 

Die Berechnung des Brennstoffverbrauches 
eluer Lokomotive. 

Von Dr. K. Nnnxfn, Dozent, Ingenieur der «»tcrrelck^clen SUdbalm 
(Fortsetzung.) 

Brennstoffverbrauch für ein Zugkilometer. 

Bei der Forderung von Last über eine bestimmte 
Sirecke ist die Dauer der Fahrt mit von Einfluß. Es ist 
dann nicht mehr die in der Stunde verbrannte Kohlen- 
menge maßgebend, da der schnellere Zug kürzere, der 
langsame liingerc Zeit für dieselbe Strecke benötigt. Man 
bezieht daher den Kohlenverbrauch zweckmäßig auf die 
Streckenläugeneinheit und erhalt so das Maß Z u g k i I o- 
m e t e r. 

Dividiert man den gesamten stündlichen Kohlen- 
verbrauch durch die Fahrgeschwindigkeit in Am Std., d. i. 
der Weg für eine Stande Fahrt, so erhält man den Kolilen- 
aufwand für ein Zngkilometer. Diese Wette sind für die iwgestrengteu Zustand nm 26 bis Sil)'»/,, größer als bei 
Za*.imuensteUuug IX. KohlenTerbranch hei gewöhnlich« Beanspruchung im Beharniug-ziMlnid. 



gewöhnliche Beanspruchung und für den angestrengten 
Zustand in Zusammenstellung IX und X enthalten. Aach 
diese Verbrauchszitiern sind nur von der Fahrgeschwindig- 
keit abhangig, solange Zuglast und Steigung so gewählt 
ist, daß der Grenzleistung genau entsprochen wird. 

Der Kohlenverbrauch für ein Z u g k i 1 o- 
ineter nimmt mit z »nehmender Fahrgesch win- 
digkeil bedeutend ab. Er ist bei lOoA-w/Std. nur 
O fif) des Verbrauches bei M fon/Sti. Diese für den ersten 
Augenblick überraschende Erscheinung ist dadurch hervor- 
gerufen, daß die stündlich verbrauchte, gesamte Kohlen- 
menge nicht in jenem Matte steigt, als die Fahrgeschwin- 
digkeit zunimmt. Bei der schnelleren Fahrt wird auf der 
Wegeinheit daher tatsächlich weniger Kohle verbrannt, 
als bei langsamer Fahrt. 

Hieraus läßt sich der bemerkenswerte Grundsatz 
ableit "ii, daß eine Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit in 
einem Streckenabschnitt eine Verminderung des Knhlen- 
verbrauches für ein Zugkilometer zur Folge hat, wenn gleich- 
zeitig eine derartige Verminderung der Zuglast eintritt, 
daß die Lokomotive wieder bis zur Grenzleistung bean- 
sprucht erscheint. Wird keine Verminderung der Zuglast 
durchgeführt, so steigt der Kohlenverbrauch für ein Zng- 
kilometer jedoch rasch an. wie aus den späteren Unter- 
suchungen noch hervorgehen wird. 

Der Kohlenverbrauch für ein Zngkilometer ist im 
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gewöhnlicher Beanspruchung. Die Leistung ist im ersteren 
Zustand jedoch nur uro IS"',, größer als im letzteren. 
Hieran» ist bereits zu erkennen, daß die Anstrengung 
durch einen großen Mehraufwand an Brennstoff erkauft 
werden mnß. 

Wird bei gewöhnlicher Beanspruchung ein Zug von 
bestimmter Last gefordert, so ergeben sich den verschie- 
denen Fahrgeschwindigkeiten entsprechende Ncigungsver' 
hältnisse nach Zusammenstellung VI 1 1 Übereinstimmend mit 
dem Vorstehenden ergibt sich, daß der Brennstoffverbrauch 
für ein Zugkilometer hauptsächlich beim Befahren starker 
Steigungen groß ist, wogegen die hohen Fahrgeschwindig- 
keiten günstigere Verbrauchswerte liefern. Eine Zuglast 
von S?<to t wird z. B. mit ttO km Std. Fahrgeschwindigkeit 
auf der geringen St«igung von 0-8 w / >N1 mit einem Kohlen- 
aufwand von 151 /,•// für ein Zugkilometer gefördert. Auf der 
Steigung von 10 0" <)(> wird dieselbe Last mit 50 fa» Std. 
Fahrgeschwindigkeit gefordert, der Kohlenverbranch ist 
dann aber 22 14 für ein Zugkilometer. 

Bei Betrachtung des Brennstoffverbrauches tfir ein 
Zugkilonieter wäre es demnach wirtschaftlich, auf den 
stärkeren Steigungen die Fahrgeschwindigkeiten nicht 
allzuhoch zu steigern, wogegen das Einhalten selbst sehr 
großer Fahrgeschwindigkeiten auf günstigen Neigungs- 
verhältnissen stets weniger kostspielig erscheint. 

fliese Beziehungen gelten unter der Voraussetzung, 
daß die Lokomotive stets bis zur Grenze beansprucht ist. 



Es sollen nun auch geringere Anstrengungsgrade unter- 
sucht werden 

Bei Betrachtung der in Zusammenstellung IV ent- 
haltenen Zugkräfte ist zu entnehmen, daß bei Füllungen 
von rund .W/» die Zugkräfte etwa 0*6 jener Zugkräfte 
ausmachen, welche bei der gewöhnlichen Höchsthean- 
sprnchung auftreleti. Füllungen von 30» „ können bei voll 
geöffnetem Regler noch gut angewendet weiden und es 
soll daher die Beanspruchung von 0 6 der Höchstleistung 
hier als geringster Anstrengungsgrad untersucht werden. 
Außerdem soll noch eine Beanspruchung von 0-8 der ge- 
wöhnlichen Anstrengung in Betracht gezogen werden. 

Durch Tnterpolierung der entsprechenden Zugkraft- 
werte in Zusammenstellung IV und Aulsuchen der zu- 
gehörigen Füllungsgrade kann nach Zusammenstellung VII 
auch der stündliche Kohlenverbrauch für diese ver- 
schiedenen Anstrengungsgrade gefunden werden. 

Anch diesen Anstrengungsgraden entsprechen un- 
zählige Belastnngsfälle mit wechselnden Zuglasten und 
Steignngsverhältnissen. während der Brennstollaiifwand 
jedesmal nur von der Fahrgeschwindigkeit abhängig ist. 

Als Beispiel sei das Verhalten des Bretmstotfauf- 
wandes für ein Zugkilometer bei einer Zuglast von 20o t 
vorgefühlt. In Zusammenstellung XI ist für diese Zuglast 
und Steigungen von 0 bis Hi ,, /„„ zunächst die Fahr- 
geschwindigkeit angeführt, welche bei den verschiedenen 
Beanspruchungen gefahren werden kann. Die Fahr- 



iiifnutellnng Xt. - Ki.blenverbranch flir ein Zugkitometer b«i Führung eine» Wageniogc* Ton 200». 
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geschwindigkeiten für die gewöhnliche Höchstleistung sind 
fett gedruckt, da diese für die Beurteilung am maß- 
gebendsten sind. Hei der änßersten Anstrengung der 
Lokomotive, welche die gewöhnliche Höchstleistung von 
rund 15". „ überschreiten kiinn, ist zu bemerken, daß die- 
selbe dauernd nur unter sehr günstigen Verhältnissen 
beibehalten werden kann. Im unteren Teil der Zusammen- 
stellung XI sind die entsprechenden Verbrauehsziffern 
für ein Zugkilometer eingetragen. Betrachtet man z B. 
die Führung des 200 t Zuges auf wagrechter Strecke, so 
findet man, daß für 73 0 A-m/Std. Fahrgeschwindigkeit 
die O B, lür 83 5 kmfSiA. die 0-8 fache Höchstleistung 
genügt. Für 930 Std. wird die gewöhnliche Höchst- 
leistung und für 98 5 frw/Std. bereits die äußerste An- 
strengung notwendig. In weit stärkerem Maße als die 
Geschwindigkeit steigt, wächst der Kohl euauf wand für 
ein Zugkilometer an. Während die Geschwindigkeiten im 
Verhältnis von 

1 : 114 : 127 : 135 
wachsen, steigt der Kohleuverbramh im Verhältnis von 
1 : 1-23 : 159 : 1 95. 

Mit Hilte dieser Verhältnisse findet man, daß z. B. 
tler Brennstoffverbrauch für ein Zngkilometer sich ver- 
doppelt, wenn die Fahrgeschwindigkeit nur im Verhältnis 
von 1 : 1 38 gestiegen ist. Der Kohlenaufwand bei der 
Fahrgeschwindigkeit von 98 5 km/St<\. ist gerade doppelt 
so groß als bei 7 16 £w'Std. Da in diesem Falle dieselbe 
Zuglast von 200 t auf wagrechter Strecke vorausgesetzt 
ist, kann diese* Verhältnis gut als Wertmesser für die 
Fahrgeschwindigkeit dienen. 

Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit in einer 
bestimmten Strecke unter Be ibe ha 1 1 u n g der Zug- 
last muß daher stets eine empfindliche Steigerung des 
Kohlen Verbrauches für ein Zugkilometer zur Folge haben. 

Bei 200 I Zulast kann z. U. bei gewöhnlicher Be- 
anspruchung auf wagrechter Strecke eine Fahrgeschwin- 
digkeit von »3 0 i»* Std. eingehalten werden. Bei der 
äußersteu Beanspruchung k;inu die Fahrgeschwindigkeit 



auf 9a 5 km Std. steigen. Der Kohlenverbrauch für ein 
Zugkilometer steigt dann von 15 05 auf 1k -10 bezw. für 
je ein Kilometer Fahrgeschwindigkeit durchschnittlich um 
0 65 k<j. Es kann somit eine kaum zum Ausdruck gelangende 
Geschwindigkeitserhöhung bereits einen merkbaren Kohlen- 
mehrvei brauch herbeiführeu. 

Aber trotz dieser großen Zunahme des Kohleuver- 
brauches bei hohen Fahrgeschwindigkeiten zeigen sich 
noch immer die größten Verbrauchsziffern beim Befahren 
der stärksten Steigungen. 

Hier bietet sich auch Gelegenheit, den Brennstoff- 
verbrauch für ein Zugkilometer bei der Förderung 
der Züge mit ein und zwei Lokomotiven fest- 
zustellen. Unter den zahlreichen Beispielen, welche mög- 
lich sind, seien hier zwei in Zusammenstellung XII ent- 
haltene vorgeführt. Das eine betrifft die Führung eines 
Zuges von 300 / auf wagrechter Strecke. Mit einer Loko- 
motive kann mau bei gewöhnlicher Beanspruchung noch 
die Fahrgeschwindigkeit von 81 i-m/Std. ei-zielen, bei 
äußerster Anstrengung noch 80 J«i/Std. Wäre die letztere 
Fahrgeschwindigkeit fahrplanmäßig verlangt, so wird man 
der Leistung der Lokomotive entsprechend bereits eine. 
Vorspaunlokomotive zu Hilfe nehmen. Ks zeigt sich hiebei, 
daß der Kohleumehrverbrauch im Vorspanndienst für ein 
Lokomotivkilometer nur 13-8% ausmacht. Ks ist dies auf 
die geringe Wirtschaftlichkeit zurückzuführen, welche bei 
der äußerst beanspruchten einzelnen Lokomotive auftritt. 
Falls man jedoch schon für die Fahrgeschwindigkeit von 
h3 km/StA. den Vorspanndienst einführt, zeigt sich, daß 
der Brennstoffverbrauch für ein Zugkilometer von 21-h" ,» 
größer wird, als bei der Anwendung einer Lokomotive. 

Ähnlich liegen die Verhältnisse im zweiten Fall, 
wo auf der Steigung von 10° ; x , eine Zuglast von 20u / 
zu fördern ist. Bei der gewöhnlichen Höchstbeauspruchung 
erzielt eine Lokomotive die Fahrgeschwindigkeit von 
50 k m, Std., bei äußerster Beanspruchung jedoch 60 /. «//Std. 
Werden Yorspannlokomotiven angewendet, so ist im ersten 
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Kall ein Brentistoflmehi aufwand von 23 7, im zweiten von 
nur 10-4 0 /,, zu erwarten. 

Wird VorMpanndieiist angewendet, woselbst die Grenz- 
leistung einer Lokomotive ni> ht erreicht ist, so steigt der 
Brennstoffverbrauch tür ein Zugkilonieter rasch an. Wird 
dagegen angenommen, daß die äußerste Beanspruchung 
noch höher gerückt weiden kann, als sie in diesen Unter- 
suchungen vorgesehen ist, so ist ans den spezifischen 
Dampfverbrauchzitfera in Zusammenstellung V und den 
Beziehungen zwischen Verbrennung nnd Verdampfung in 
Zusammenstellung I zu erkennen, daß bei einer Über- 
anstrengung von rund 2.V „ der Kolilenverbraueh bei der 
Förderung mit ein oder zwei Lokomotiven gleich groß 
ausfällt. Die stark forcierte Lokomotive erweist sich eben 
unwirtschaftlich. 

I > i e s e Erscheinungen stimmen mit 
den bisher b e k a n u t e n K r t"a h r u n g e n ii b e r 
den V o r s p a n n d i e n s t gut (Hierein, Der 
V o r s p annd i en s t soll n u r Verwendung finden, 
wenn die g e w ö Im liehe Höchstleistung 
einer Lokomotive dauernd überschritten 
werden müßte. Em übertriebenes Beanspruchen 
einer Lokomotive, um den V o r s p a n n di e n s i 
zu vermeiden, bringt dagegen h insich tl ic Ii 
des Brennstoffverbrauches nur einen sehr 
geringen, oft auch gar keinen Kit o Ig, 
w ä Ii r e n d d i e 1 n a n s p r u c Ii n a Ii m e der Lok o- 
motive jedenfalls unverhältnismäßig ge- 
steigert wird. 

Diese Grundsätze gelten nicht nur für Steignngs 
strecken," wo das Reibungsgewiclit in Betracht kommt, 
sondern auch tür das Schnellfalirei), wo die Kessel 
leistung zum Ausdruck gelangt, 

Die erlangten Werte gelten durchwegs nur für den 
Beharrungszustand. In Wirklichkeit kommen bei Förderung 
eines Zuges auch verschiedene andere Vorgänge in Be- 
tracht, für welche der Kohlen verbrauch nicht in so ein- 
facher Weise ei langt werden kann. 

Zunächst wäre das Anfahren zu untersuchen. Das 
selbe geht fast immer im angestrengten Znstand vor sieb, 
auch wenn die Belastung sonst die Leistungsgrenze nicht 
erreicht. Da beim Anfahren die Reglereröffnung und die 
Füllungen in sehr weiten Grenzen verändert werden, ist 
eine genaue Bestimmung des Brennslottanfwandes ziemlich 
schwierig. 

(Fortsetzung folgt.) 

Itbeumatismus und Neurasthenie als Be- 
rufskrankheiten der Eisenbahner. 

Bei dum XIV. Internationalen Kongresse für Hygiene und 
Demographie (Berlin, Ende September 1. .1.1 erstattete Dr. Alfred 
v, L i ii d h e i m iLaiidtagsabgcrdneter etc.) «in Referat über 
Berufa-HorbiditUt und -Mortalität, in welchem er zu dem in 
der I bersclirift gekennzeichneten Ergebnis*» k;nn. Infolge der 
Wichtigkeit dieser Frage für den Eisenbahiidicnst und die 
Eisenbiihnbcdienst.-trn teilen wii -11.-7 einschlägigen .Stell.;« d.s 



, Referates, welches mit vielem Beifall aufgenommen wurde, im 
I Wortlaute mit: 

„leb babe geglaubt, daß es vielleicht eine dankens- 
werte Arbelt sei, zunächst auf einem kleinen, möglichst streng 
! begreozten Gebiet« iu eine Untersuchung der Frage ein- 
zutreten, welchen Einfluß die Berufstätigkeit in gewissen Oe- 
: werben auf die Entstehung und Entwicklung nervöser Zustande 
| haben kann. Ich wühlte mir dazu zwei der modernsten Be- 
triebe: dun Eisenbahnbetrieb und den Betrieb in Elektrizität!- 
1 werken, den letzteren natürlich nur dort, wo der Arbeiter in 
irgendwelchen» Zusammenhang mit der Erzeugung oder der 
Verwertung des elektrischen Stromes gebracht werden konnte. 
Unberücksichtigt blieben daher alle Betriebsbearaten, Erd- 
arbeiter und gewöhnlichen Taglöhner. Ebensowohl bei den 
Fabriken elektrischer Motoren und Apparate alle Arbeiter, 
welche als reine Maschinenarbeit er zu betrachten waren. 

Gegenstand der Untersuchung waren also: 1. die 
Jahre 1897, 1808. 1899, 1900 nnd 1901; 2. die d«u ob- 
genannten zwei modernen Betrieben angebörigen Versicherten 
der Wiener Bezirkskrankenkassa in Wien, der Allgemeinen 
Aibeiterkranken- und Unterstützungskassa in Wien, des Ver- 
bandes der Genossenschsfiskrankeokassen in Wien, der Be- 
trlebskrankeukassa der elektrischen Straßenbahnen und der 
elf Beiriebskrankenkussen der elf k. k. Staatsbahnbetriebs- 
direktioneo der osten elckiscben Reichshftlfte mit eieer auf 
fünf Jahre berechneten Durchschnittszahl von 98.480 Mit- 
gliedern. Biesen der Unterauel. nng gewidmeten 98.480 Mit- 
gliedern standen zirka 145.000 Mitglieder der Bezirkakrankcu- 
Itawa, zirka 128.000 der Allgemeln-n Arbeiterkranken- nnd 
UnterstGtznngskaasa und zirka 117.000 der Genossenschafts- 
krankenkassen, xnsaminen 388.000 gegenüber, welche An- 
gehörige anderer, nicht moderner Betriebe waren. Wenn es 
: sich also um einen prozentuellen Vergleich der modernen zwei 
. Betriebe mit allen auderen, den verschiedenen Betriebszweigen 
Angehörigen handeln wird, so durfte es sich um eine Ver- 
I ballnisziffer von 98.400 zu 48<>.400 oder nicht ganz 1 ; 5 
I bandeln. Die Krankheiten sind nach dem Schema in 17 Gruppen 
verteilt, da die zwei letzten Gruppen, Selbstmorde und Ent- 
' Wildungen, ausgelassen wurden. Das Schema der Krankenkassen 
ist gewiß auch noch kein ideales, entspricht aber den wesent- 
, liebsten Bedingnissen. Überhaupt ninß hervorgehoben werden, 
! daß, wenn man das Grundmnterial der Krankenkassen nicht 
1 zur Disposition hittte, man In ('isterreich über die Morbidität 
anch nicht annähernd unterrichtet würe, namentlich in bezug 
anf diejenigen Krankheiten, welche der Anzeigepdicht nicht 
unterliegen. Die Krankenkassen, ich muß es lobend hervor- 
heben, leisten im Bereiche ihrer immerhin geriugen Mittel 
das möglichste. Sie registrieren schon im eigenen Interesse 
genau die betreffende Art der Krankheit, 6ie machen alle 
, Aufschreibungen unter Kontrulle der Arzte. Die Dauer der 
Krankheit wird schon der „Kassa" wegen genau erhoben und 
in bozug auf die Bernfsangehörigkeit sind sie in der Lage, 
sich genauer zn nrlontiereu, als die offizielle, sich über das 
Reich erstreckende Statistik. Schon beim Eintritt des Ver- 
sicherten weiß sie genau, welches Geschäft derselbe betreibt ; 
im Falle der Erkrankung muß die Beschäftigung mit dem 
Eintritte stimmen oder die Veränderung konstatiert werden. 

50 haben wir es wenigstens in Niederöstetreich mit zirka 

51 »O.ono kontrollierten Kassen personell zn tun. 
Iii der nun folgenden Tabelle I wurde das Prozcntver- 

hsltnis der ein/einen Krankheitsgruppen zn den Gosarot- 
erkran klingen in den modernen Betrieben im Vergleiche zu 
den Gesamt versicherten ermittelt. Links je die Summe aller 
Versicliettrii, rechts der moderne Betrieb. 

Aus den Ziffern dieser Tabelle ergibt sich die Tatsache, 
daß in den IV Krankheitsgruppen mit Ausnahme der Gruppen II» 
( Infektionen), V ( klieiimalisiutie >. VI l Krankheiten d»-s Nei vm- 
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Systems) und XI ( Verdaiiungsoigaiic), die Kraiikheitspiozetite 
der modernen Betrieb« geringer sind, als bei den übrigen 
Versicherten, ein Umstand, der sieb au« der durchschnittlich 
besseren sozialen und pekuniären Lage der Bediensteten 
moderner Betriebe leiebt erklärt. Anf die höheren Prozente II 
und XI machten wir begreiflicherweise gar keinen Wert legen. 
Diese Krankheitsfälle (Infektions- nnd Verdauungski ankbeitenl 
waren häufiger, weil durch den Zutritt der elf Direktions- 
kassen der Eisenbahnen ein Meiischeumaterlul bcnrleilt wird, 
welches über die ganze Monarchie zerstreut int, mithin in 
wenig assanieiten Gegenden, wie z. B. Galizicn und der 
Bukowina, die Folgen typhöser und anderer infektiöser Krank- 
bellen erleidet, wahrend da» Kiankenkassenmateiial in Wien 
diesen Gefahren natürlich weit weniger uuterwoifen ist. Hin- 
gegen verdienen die weiteren Ergebnisse der Tabelle die 
höchste Bedeutung, nnd zwar: Mindererkrankungen bei den 
Erkranknogcn der Alronngsorgane, Mehrerkrankungen an 
Rheumatismen nud Mehrerkraukuiigcn an Krankheiten d.s 
Nervensystem*. 

Es ist zunächst eine geradezu fiberrarcbende, bisb r 
unbekannte Tatsache, daß bei den moderneu Betrieben die 
Erkrankung der Atmungsorgaiie ein so günstiges Ergebnis 
wahrend fünf Jahren liefern, welches am finge ein Viertel 
besser ist als bei allen anderen Versicherten. Man halte bisher 
geglaubt, daß namentlich bei dem Betriebe der Eisenbahnen, 
welcher Lange nnd Brust fortwahrend den Strömungen der 
Luit und den verschiedenartigen Temperaturen aussetzt, die 
Erkrankung der Atmungsorgane wesentlich ungünstiger sei« 
müsse als bei anderen Betrieben. Es ist geradezu merkwürdig 
und wurde bisher noch nicht genug hervorgehoben, worin 
dieses günstige Verhältnis begründet sei. Waren doch im 
Jahre 1901 bei den k. k. Staatsbslinen nur 9° Prozent 
Erkrankung* fälle und eine Krankheitadauer von 20'3 Tagen 
bei Erkranknngen der Atmnngsorgane zn konstatieren, wahrend 
im Berichte der (ienos^nschaftskrsnkenka&sen sowohl im 
Prozentverhftltnisse als der Dauer pro 1900 wesentlich höhet e 
Ziffern konstatiert werden. Bemerkt muß hierbei allerdings 
werden, daß die „Tuberkulose" in diesen Gruppen nicht in- 
begriffen Ist, und daß also konstatiert zu sein scheint, daß 
die Atmnngsorgane durch die Beschädigung im Dienste der 
Eisenbahnen viel weniger gefährdet werden, als bei der 
sitzenden Lebensweise der Gowerbearbeiter Wiens. 

Dagegen ist die enorme Morbidität bei den modernen 
Betrieben an Erkrankungen des Blutes (vornehmlich Rheuma- 
tismen) eine geradezu erschreckende; sie betragt ein Hehr 
von 3:1° 0 und ist ebenfalls in dieser Ausdehnung noch nicht 
konstatiert worden. Selbstverständlich ist es eine Hingst be- 
kannte Tatsache bei der sehr tüchtigen Eiaenbahnsaniläts- 
behörde, daß die Eisenbahnbediensteten an Rheumatismen 
leiden, und der Ministerialbericht erwähnt, daß im Jahre 1001 
131 (gegen 103 im Jahre 1900) nach Bad Fistyan gesendet 
worden. Nichtsdestoweniger ist der Vergleich mit den anderen 
Versicherten ein erschrei kendor. Bedenkt man, daß in dei 
Wiener Bezirkskrankenkassa am 1. Jänner 1900 zirkn 
3Ö.OQ0 Maurer, Gerüster und Taglöhnor beschäftigt waren, 
die doch auch den ganzen Tag den Unbilden der Temperatur 
ausgesetzt waren, und daß das Erkrauknngsverhältnis au 
Rheumatismen doch nur 7*94% betrug, wahrend es bei den 
Bahnen 1 erreichte, so müssen wir uns wohl die Ur- 

sache in den speziellen Berufsstellungeu der Bediensteten 
moderner Betriebe erklären nnd müssen im Gegensatze zu 
den Krankheiten der Atmnngsorgane die Erkrankung an 
Rheumatismus als eine ausgesprochene Berufskrankheit der 
Eisenbahnbediensteten erklären. 

Wenn diese zwei Krankheitsgruppen wesentlich von den 
Bediensteten der Eisenbahnen beherrscht werden, so ist im 
Gegensätze zu diesen Verhältnissen bei der Krankheitsgruppe VI 



(Krankheiten de« Nervensystems) der höhere Prozentsatz 
von 5-2, bei den modernen Betrieben gegen 4% bt>i den 
Gesaintvereicberton auf eine vollkommen unbeeinflußte hoho 
Erkrankungsziffer aller der von uns untersuchten Angehörigen 
der zwei modernen Betriebe (Elektrizitätswerke, elektrische 
Straßenbahn und Eisenbahn) zu betrachten, so daß ans der- 
selben entnommen werden kann, daß alle diese modernen Be- 
triebe konstant ein höheres Kontingent an Nervenkranken 
stellen als alle anderen Berufsarten. Hierbei wird also be- 
stätigt, daß die Erkrankungen der Nerven als mit allen 
modernen Betrieben verbundene Berufsei Kränkungen aufgefaßt 



Die Tabelle II weist in Prozenten aus, welchen Anteil 
jede einzelne Nervenerkrankung an der Morbidität und Mor- 
talität der gesamten Nervenerkrankungen hat. 

Ea zeigt sich, d»ß alle jene Nervenkrankheiten, welche 
nicht in beruflichen, sondern in anderweitigen äußerlichen 
Ursachen (Erkältung n. dg) ) oder in angeborenen Konstitution«- 
erkr&nkuugeo fwie Fallsucht, Veitstanz u. dgl.) ihren Grund 
haben, bei den Gesamtversicberten überwiegen, well diese die 
heterogensten Berufsgruppen und die breitesten nnd differenziur- 
lesten Schichten dur arbeitenden Bevölkerung umfassen, da- 
gegen bei den modernen Betrieben, Insbesondere bei Eisen- 
bahnen, mit Fallsucht oder Veitstanz behaftete Individuen 
nicht beschäftigt werden können. 
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I'rozent Verhältnis der einzelnen Krankheitsgruppen zn den 
(■csamterkrankungen in den modernen Betriebe* In 
zu den (»esamtrerslckerten. 
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Itruchteile In der SmtiBc»tton nlcbl b«r&cksi<tittvt. 



Daß die Erkiankungsciffer der Hysterie bei den Gesamt- 
versicberten so bedeutend die modernen Betriebe Überwiegt, 
findet seine Erklärung daiin, daß diese Erkrankung nur bei 
dein weiblichen (ieschlechte auf ( i itt und naturgemäß btl 
Klcktrizitätswerken, elektrischen Straßenbahnen nnd selbst den 
Eifcenbaliuen wenig weibliche Be dieustete beschäftigt sind, mit 
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hin der Prozentsatz der Hysterie bei diesen Betrieben selbst- 
vurst&udllich ein verschwindend kleiner sein muß. 

Ziehen wir nun ans der Bilanz der vorstehenden Unter- 
suchungen die Nutzanwendung, so werden wir neben der hier- 
bei gewonnenen Cberzeugung, daß die rheumatischen AfTek- 
tionen als eine ganz spezielle Berufskrankheit der modernen 
Gewerbe anzusehen sind, unwidersprochen behaupten können, 
daß die Nervenerkrankung fortan als eine ganz eigentümlich© 
Erscheinung der Zelt, eine Berufskrankheit der zwei unter- 
suchten Gewerbe ( Eisenbahnen und elektrische Betriebe) genannt 
werden müsse nnd daß ans dieser Grnppe herausgegriffen die 
Neurasthenie es ist, welche, von Jahr zn Jahr steigend, von 
'2242 Fallen nnd 38.040 KraokheitBtagen in fünf Jahren auf 
3516 Falle und 62.171 Krankbeltslage, eine wesentliche Be- 
deutung erlangt hat. 

In den „Schlußsätzen" empfiehlt v. Lind beim räck- 
sichtlich des Elsenbahnpersonalcs „die abgesonderte (statistische) 
Behandlung des Zugförderung»- und Begleitungs- 
personales von den anderen Bediensteten der Eisenbahnen", 
weil diese Kategorien am meisten den rheumatischen Er- 
krankungen ausgesetzt sind. Was die Neurasthenie anbelangt, 
so wäre, um die Eisenbahner und insbesondere das Publikum 
vor den leicht möglichen Äußerst schildlichen Folgen dieser 
Krankheit zu bewahren, nicht nur eine gründliche Unter- 
suchung der körperlichen, sondern auch der physischen Taug- 
lichkeit zu dem schweren Dienste vor der Aufnahme der Be 
werber wünschenswert. 

Tabelle II. 

Prozentueller Anteil der einzelnen Krkrnnkuiiggformcn de» 
Nene »System* au der Morbidität und Mortnlltllt der iresnnten 
Nervenerkrankungen bei den modernen Betrieben. 
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Karl BraiHlstmter t- 

Im Dienste ist am -19. November l'J07 der Balm- 
Sekretär der k. k. Nordbahndirektion Karl Brandstötter 
plötzlich vom Tode ereilt worden. 

Iu dem so jib seinem Beruf und den Seinen Ent- 
rissenen verliert die k. k. Nordbahndirektion einen Ihrer ver- 
wendbarsten und unermüdlichsten Beamten, seine Kollegen 
einen wohlwollenden, liebenswerten und demgemäß anch all- 
gemein beliebten Mitarbeiter, seine Familie, der nächst dem 
Dienst sein ganzes Denken, und Fühlen zngewandt war, einen 
zärtlichen, hingebenden, jedes Opfers «lügen Vater und Gatten, 
der Club ein langjähriges, treues Mitglied. Alle, die ihm 
naher gestanden, werden dem tüchtigen, charaktervollen Mann 
ein ehrendes Andenken bewahren. 



CHRONIK. 



Stand der Eisenbabnbauten in Österreich Ende des 
III. Quartals 1907. Die Baubewegnng auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Ende des III, Quartals 1907 tolgendes Bild: 
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linien in Bauausführung. 

Der Durchschlag des Tauerntunnels erfolgte am 21. Juli 
1907. Die Tunnelmauurung wurde nordseita auf 2815 m, siid- 
seits auf 948 m fertiggestellt. 

Verkehr nnd Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate September 11)07 nnd Vergleich der 
Einnahmen in den ersten neun Monaten 1907 mit Jenen 
der gleichen Zeitperiode 1906. 

Im Monate September 1907 traten folgende Änderungen 
im Betriebe von bereits bestehenden Dahnen ein : 

Ab 1. September wurde auf der 6.24 G km langen Linie 
PoioritU— Lonisenthal Grube der Bukowinaer Lokalbahnen 
(k. k. Betriebsleitung Czemowitzl der Personenverkehr mit 
Güterzügen eingeführt. 

Atu 30. September wurde die bisher als Schleppbahu 
betriebene 5 995 h,i lange Lokalbahn Tlumacz-Palahycze — 
Tlumacz Stadt dem öffentlichen Verkehr übergebeu. (Den Be- 
trieb führt die k. k. Staatsbahn-Direkiion Staulslau ) 
Haupt- und Lokalbahnen. 
Im Monate September 1 907 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalhahnen 19,721.522 Personen und 11,770.350 l 
Güter bcfördetl und K 72.G79.4J-1G vereinnahmt, d. i. per km 
K 3:522. 

Im gleichen Monate 1 90ft betrug die Einnahme 
K «>«i.. •ins.877 oder per km K 3160; es resultiert daher für 
den Monat September 1907 eine Zuuahme der kilometrisheiic 
Hinnahmen um 4 5" ,,. 

In den ersten nenn Monateu 1907 wurden anf denselben 
Bahnen 155,085.284 Personen nnd 90,485. 152 ( Güter be- 
fördert und lv 5H." ,498.743 vereinnahmt. 
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In der gleichen Zeitperiode 1906 betrug die Einnahme 
K 555,855.2%. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die neunmonat- 
liehe Betriebsperlodo de« laufenden Jahres 21.838 5 km, fBr 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1906 dagegen 21 275~5 hu 
betrug, so stellt sich die dnrchschnittllche Einnahme per hn 
für die erwähnte Zeitporlode 1907 auf K 20.902 gegen K 26.127 
im Vorjahre, d. i. uro K 775 günstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1907 auf K 35.869 gegen K 34.836 im Vor- 
jahre, d. I. um K 1033, mithin um 3% günstiger. 

Jfthresberit-Iit de» Gesangvereines österreichischer 
Fisenbuhnbeamten über das XVIII. Vereinsjahr (vom 
1. Oktober 190« bis 30, September 1907). Eingangs de» 
uns vorliegenden Jahresberichtes bezeichnet der Gesangverein 
österreichischer Eisenbahnbeamten das verflossene Jahr als ein 
ereignisreiches mit besonderem Hinweis aat die mit den 
musikalischen Aufführungen errungenen künstlerischen Erfolge, 
auf das erfolgreiche Gelingen der beiden Sängerreisen nacb 
Olniütz und Helgoland sowie auf den nacb jeder Eichtling 
würdevollen Verlauf der vom Veieine anläßlich der Wieder- 
bettattung Max v. \V e I n z i e r 1 s veranstalteten Feier. 

Im Laufe des XVI II. Vereinajahres wurden vier satzungs- 
mäßige Aufführungen, und zwar zwei Konzerte im Großen 
Musikvorelnssaal, eine Liedertafel im Sofiensaal und eine 
Liedertafel in WeigU Etablissemeot abgehalten. 

Außerdem veranstaltete der Verein andere, niebtsatzungs- 
mttßlge Unternohmungen, unter diesen, wie bereits erwähnt, 
eine Sänget fahrt nach Olinütz und nach Helgoland, Heide 
Sängerfahrten waren mit Wohltätigkeitekonzerten verbunden. 
Schließlich sei erwähnt, daß der Verein sieh auch an Ver- 
anstaltungen anderer Vereine beteiligte. 

Der Verein besteht am Schlüsse dieses Jahresberichtes 
aus 1 Protektor, 26 Ehrenmitgliedern, 282 Rängern und 
520 beitragenden Mitgliedern. 

Das Notenarchiv enthält «40 Chöre, 1044 Fartlturon, 
3 Operetten, 2 Singspiele und eine Sammlung von Liedern und 
ChBren. 

Dem Rechnungsabschluß des Vereines sind folgende Daten 
zu entnehmem : Der Vorein besitzt am Ende des Berichts- 
jahres ein Vermögen von K 1 173'48 in Bargeldwerteti, außerdem 
ein vorläufig unangreifbares Depot bei der Österr.-uiig. Hank 
in der Höhe von K 10,000 Nomiuale iisterr. Rente, Bowie ein 
Bodenkreditlos II. Emission im Ankanfswerte von K 238 23. 

Vereinsleitung im XVIII. Vereinsjahre: Ehrenvorstand 
Herr Dr. Franz Liharzik, k. u. k. (ieheimrat, Stktions- 
chef s. D. ; Vorstand Herr Heinrich Prodi; Vorstand-Stell- 
vertreter Herr Gustav Fi seh meist er; Chormeister Herr 
EdmnndReim; Choimeister-Stellvertreter Herr Eduard Qöttl; 
Schriftführer die Herren Hugo Albrecht, Karl Fieund, 
Heinrich Kollarz, Karl Rohr und Eduard Vymlatil: 
Kassier Herr Karl Hager; Kassier-Stellvertreter Herr Richard 
Schaller; Rechnungsführer Herr Dr. Ernst Stolz. Zu Vor- 
standsmitgliedern die Herren Karl Axmann, Vinzenz Forst, 
Leopold Kolar und Josef Kovats. 

Wie diese Daten zeigen, ent wickelt sich der mit unseiem 
Club in besonders freundschaftliche!]) Verhältnisse stehende 
Kollegenverein in jeder Beziehung in sehr erfreulicher Weise. 

Statistik der österreichischen Kleinbahnen für dos 
Jahr 1905. Aus dem vom k. k. Eiscnbahnministerinm veröffent- 
lichten II. Teil der österreichischen Eisen bsbu- 
statistik für das Jahr 1905. welcher die Kleinbahnen 
und diesen gleich zuhaltenden Bahnen, sowie die 
Schlepp bah neu buhandolt, entnehmen wir im nachstehenden 
die markantesten Daten : 

Die G es a m 1 1 ä n ge (Baulltnge) der Kleinbahnen und 
diesen gleicbznhaltenden Bahnen betmg mit. Schluß dos 
Jahres 19115 rund 555 hn, wovon 527 hu al* Kleinbahnen 



I konzessioniert, bezw. anerkannt sind. Nacb Berücksichtigung 
j der bei den bereits bestehenden Bahnstrecken im Gegenstands- 
! jähre eingetretenen Längenändernngen ergibt sich ein Lftngeti- 
zn wachs von 8-4 km oder l - 54%, welcher zur Gänze auf 
die neu eröffnete elektrische Straßenbahn in Troppan sowie 
auf neue Linien der elektrischen Straßenbahnen in Wien und 
Prag entfällt 

Nach der Art des Betriebes verteilt sich die angegebene 
Gesamtlange von 555 km auf elektrischen Betrieb mit 472 hn 
(einschließlich der 2 3 hn langen Drahueilbahnstrecke der 
Mendelbahn) auf Dampfbetrieb mit 67 km, auf reine Draht- 
seilbahnen mit rund 1 km und auf Pferdebahnen mit 15 km. 

Weitere waren von der Gesaratlänge der Kleinbahnen 
und diesen gleichzubaltenden Bahnen 247-5 km =■ 44 "59" 0 
zweigeleisig und besaßen 345 8 km ~ 62 3",', , normale, 
209-3 km = 377% schmale Spurweite. 

Von den Bahnen mit elektrischem Betrieb waren nur 
0-8 km und von jenem mit Dampfbetrieb 14'2 km Zahnradbahnen. 

Sämtliche ausgewiesene Bahnen sind Privatbahnen und 
befinden sich auch mit Ausnahme der im Staatsbetrieb« stehen- 
den rund 25 hn langen Lupk6w Cisnaer Kleinbahn im Privat- 
betriebe. 

Im Vergleiche zum vorhergehenden Jahre bat die Länge 
der in diese Kategorie fallenden Bahnen mit elektrischem 
Betriebe um 8 7 km — 1 88%, zu-, jene der Pferdebahnen 
um 0 4 hu — 2'29% abgenommen, während in der Ausdehnung 
der Bahnen mit Damplbetrieb und der Drahtseilbahnen keine 
Veränderung eintrat. 

Was das Anlagekapital der Kleinbahnen und diesen 
gleichiuhaltendeu Bahnen betrifft, so wurden für dieselbon 
bis zum Schlüsse des Jahres 1905 im ganzen 225*97 Millionen 
Kronen aufgebracht (gegen 1904 -f- 2 00%). Dieser Betrag 
setzt sich zusammen aus Summ- und Prioritätsaktien per 
55 31 Millionen, Prioritätsobligationen per 300 Millionen, 
sonstigen Anlehen per 161-00 Millionen und andersweitigen 
KapitalszuflüsBen per 066 Millionen Kronen. Das verwendete 
Anlagekapital betiug mit Ende 1905 22065 Millionen 
Kronen (-J- 1-69%) und das amortisierte 2*98 Millionen 
Kronen (+ 28-92%). 

An Fahrbetriebsmitteln waren im ganzen 28 
(hierunter 5 elektrische) Lokomotiven (gegen 1904 unver- 
ändert), 1624 Motorwagen (+ 25), 1416 Personenwagen ( f- 57) 
uud 159 Lastwagen vorhanden. 

Den Verkehr betreffend wurden auf den Kleinbahnen 
und diesen gleichzubaltenden Bahnen im Jahre 1905 im 
ganzen 271*19 Millionen (elektrischer Betrieb 27576, Dampf- 
betrieb 0*54, Drahtseilbahnen 072, Pferdebetrieb 4 17 Mil- 
lionen) Personen befördert, was gegenüber dem Vorjahre 
einer Verkehrszunahme von 1 5'83 Millionen Personen = 6 20% 
entspricht. An Gütern (einschließlich Gepäck) gelangten rund 
375.000 1 (elektrischer Betrieb 169.000 t, Dampfbetrieb 
206 000 t) zur Beförderung, d. i. im Vergleiche zum Jahre 1904 
+ 0 55%. 

Die Betriebseinnahmen sämtlicher Bahnen 
dieser Kategorie bezifferten sich im Berichtsjahre mit 38 39 
Millionen Kronen (hierunter beim elektrischen Betriebe 37' 14 
Millionen), so daß auf das Kilometer Betriebslänge 73-706 K 
entfallen ; gegenüber dem Jahre 1 904 erhöhten sieh die itc • 
triebseinnahmen im ganzen um 4 62% nn<1 P™ Betriebs- 
länge um 3 41%. 

An den Transporteinnahmen nahm der Personenverkehr 
mit 98-65 und der Güterverkehr mit 135% teil. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 2452 
Millionen Kronen (hierunter elektrischer Betiieb 24 60 Mil- 
lionen) d. i. pro km Betriebslänge auf 47.085 K. Gegenüber 
dem Vorjahre sind die Betriebsansgaben im ganzen um 0-62% 
gestiegen und pro km Betriebsliinge um 0 -55" „ gesunken. 
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Der Betriebenettoertrag des Jahr*-« 1905 erreicht u den 
St trag van 15°29 Millionen Kronen (hierunter J l 'tti Mil- 
lionen beim elektrischen Betrieb) und ergibt pro km Betrieb*- 
lHnge ein Nettoertrag!!!» von 29.353 K, wahrend der Netto- 
ertrag im Jahre 1904 13 58 Millionen Kronen (13 2(i Mil- 
lionen beim elektrischen Betrieb) und pro km Betriebalänge 
2*i.389 K betragen hatte. 

Die AnzAhl der bei den Kleinbahnen und diesen gleich- 
zuhaltenden Bahnen Angestellten (Beamte, Unterbeamte. 
weibliche Bedienstete und Diener) betrug 9234 (gegen I'.MiJ 
-\ 75); Arbeiter im Taglohne waren Im .ialire»dorcb.schiiitte 
1618 (+ III) beschäftigt. 

Für Besoldungen, Löhne nnd sonstige 
Rmüge der Angestellten sowie der Arbeiter in Taglohne 
wurden im Jahre 1905 13'7ß Millionen Kronen (gegen 1904 
-f 0 48 Millionen Kronen — 3 61°,,) verausgabt. 

Was endlich die Schlepp bahnen anbelangt, so war 
dvieu Zahl zu Ende des Jahres 1905 1947 (gegeu 1904 -f- 67) 
mit einer Gesamtlänge von 12(15 im < ~|- 6 iw) ; onter den- 
selben befanden fcich 347 Bergweiks- nnd Huttenbahnen 
(Montanbahnen), 1175 Industriebahnen (Fabriksbahnen), 
191 land- und forstwirtschaftliche Bahnen und 234 sonstige 
Bahnen für l'rlvatxwecke. Von der Lange der Schleppbabnen 
per 15>tj5<m wurden 1031 a/n mit Dampf, 22« km mit 
animalischer und 8 km mit elektrischer Kraft betrieben. 



CLUIi-NAClIRlCHTKN. 

Bericht Uber die Clnbrersaninilunir. am 3. Dezember 1007. 
Der Vizepräsident Herr Oberbaurat Kostler errilfnet die Versammlung 
und macht zunächst folgendo geschäftliche Mitteilungen : 

In der nächste», *ui Dienstsg den 10. Dezember, ',',7 L'hr, 
stattfindenden Clubverssinnilung wird Herr Emil Friede) einen 
Vortrag kalten Uber: „Bilder toi der Reise des Wiener Mir.ner- 
grsangvereine» nach Amerika". Zn diesem Vortrag werden aneb 
Dameu Zntiitt haben, die gebeten werden, die Hute abzulegen. 

Heute spricht Herr Dr. Sigmund H eh i I d e r, Schriftsteller 
und Sekretär des Österreichischen tlrienlvcreines, Uber : ,Iuiprousa 
im Weltverkehr". 

Der Tortragende, mit lebhaftem Beifall begrttßt, gibt zunächst 
eine Erklärung des Titels seines Vortrages. Er will hiernach unter 
der Bezeichnung „Improvisa" jene unvorhergesehenen Ereiijnisae, 
— teile Mensehenwerk, teils Naturereignisse — verstanden wissen, welche 
trotz ihrer oft katastrophalen Wirkung l'nr ein Land oder dessen 
Bewohner eintn wobltätigeu Einfluß auf die Uandelsverhäl Müsse 
anderer Gebiete, den Welthandel regulierend, ausüben. 

Unter Anfitbratig zahlreicher Beispiele ans den leisten Jahren 
weist der Vortiagende nach, wie Kriege, Strikes, Erdbeben, Mio- 
ernten und ähnliebe iu uatioual-wittscfaafllicber Beziehung bedaoer- 
liclie Ereignisse, anregend anf deu Kzpott der benachbarten Länder 
wirken, also in weltwirtschaftlicher Hinsieht einen Vorteil bedeuten 
nnd der Theorie der Einengung des Weltmarktes widersprechen. 

Jene Linder, deren Handelswelt solche Improvisa als gdustiL'« 
Konjnnktntrn rasch nnd ausgiebig ausnutzt, ziehen großen Vorteil 
ans dem Unglück ihrer Nachbarn, freilich nur für kurze Zeit, da 
nach Wiederkehr normaler Verhältnisse da* Absatzgebiet weist bald 
wieder verlöten geht. 

Die außerordentlich interessanten Ausführungen des Vortragen- 
den fanden ungete lten Beifall, der sich nach diu DaDkesworini. 
welche der Vereinspräsidcnt Exzellenz Dr. v. Witte k an Herrn 
Dr. Schilder richtete, ernente. Der -Schrift fnbrer : Dr. L e i p e n. 

Veränderungen Im Mltgllederstande Im Monate November 11MI7. 
<i e st or ben sind: 

Die Herreu wirklichen Mitglieder: Allred v. Lenz, 
Fabriksbesitzer, Verwnltuugsrat der k. k. priv. Kaiser Ferdinand:- 
Nordbshn ; Adolf J e I I i n e k, Spediteur ; Karl Ii r a u d s t " t t e r, 
Sekretär der k. k. Nordbabndirektion. 

Ausgetreten sind: 

Die nerren wirklichen Mi tglieder: Alexander Sw o- 
boda, Inspektor der k. k. »Bterr. ^laalobahiien, i. I'.; Bernhard 
Stöger. Bau- Oberkomiuis-är, Dr. M. Vortrefflich, Bahn- 
koiixi]ii»t und NVr'ucit I, ii s ti a u * k y, A<.n.-teut di r k. k. N'ord- 
bahndirekti»». 

Neu b e i g e t r e t c n sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Willy U i II z- 
key, Mitglied de» Hctreukaive», »•wLi.udiMr..-lli"i , 1 Kalnikslin-itzer, 
Vei tvaltuugsral di'r lUicueuiicrg i.»l>l.>n* -Taiinwalder Ki«-n»abn ; 

1 o'iH'im, 11m mi I V.'«!«» <!•••< < hih Kill .Ii- il.'.lnl 
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Oskar von J a e g e r und Josef Schneider, k. und k. Uauptleute 
im Eisenbabuburean des k. und k. Generalstabe* ; Dr. Josef 
Renner, Sanitäthkonmlent, Michael Ell mann. Ingeuieur nnd 
Dr. Alfred Thlik. Knnzipist der k. k. o»terr. Staatsbahnen ; Le». 
pold di (Jasper», Ober-Insp»klor der k. k. Risenbahn-Bsadirektion 
i. F.. Emil Meudt, Ban-Oberkominisaar der k. k. Staatababu- 
Direktion ; Rudolf J >■ v a n o v i c nnd Karl Polasche k. Ma<cbineu- 
Ingenieure der k. k. Nordbabndirektion; Moriz P o 1 1 a c s e k, Ober- 
revident, Dr. Wilhelm Gross mann, Sekretär nnd Boreauvorstand- 
Stellvertreter, Jusef von A I m a s y - A I m a s s y, Adjunkt, Lothar 
C o p o n y uud Josef H e r x o g, Assisienteil der priv. tisterr.-nngar. 
.Stsetseisetibabn-Gesellschaft ; Ingeuieur Emil T a n b e r, < il>er-Inspektor 
der a. priv. Bnsehtr hrader Eisenbahn in Prag ; (Jnstav P r e s s 1- 
in a i e r, Adjunkt der k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang. 

Stand mit Ende November 1907 : 1 Kbreninit^ied, Mo wirk- 
liebe, 33 unteren i sende und :i korrespondierende Mitglieder. 

Begünstigung. 

VillaEichhause n. Karlsbad. Besitzerin Fran v. II o r- 
rak - Nestel. 

Großes Kurhaus fur Beamte, i ^fixiere, Professoren n. a. In 
der Nahe der Quellen und Bsder. Herrliche Lage, freie Aussiebt, 
Wald anscbliellcnd. Beqnetn möblierte Zimmer von K 10- 3a pro 
Woche. Sehr gut«, streng kurgemaße Kost, drei Mahlzeiten von 
K ü-öO pro Tag. Große Speisesäle, <ila.iver.mda, und schöner Garten 
mit Lustkäuscrn. Ereutuell Dr. Na gl, Hansarzt,* unter mißigen Be- 
dingungen. Keinerlei.Zwao-r. Bei Vorweisung der Mitgliedskarte 10% 
Ennißiguug der Ziumerprri*e im I. nnd II. Stock. 

Anfragen : An die Verwaltung der Villa Eichbauseu Karlabad. 
Die Villa Etchhansen hat wie.ler allerlei Verbesserungen erfahren, 
die Anzahl der Zimmer wurde um fdnf vergrflßeit (zusammen 7.1). 
«im bei der Haqtesaison niemand abweisen zn in rissen. 



Xiifhrlrht. 

Zufolge dir rieb Kehrenden Nachfragen nach AuweiBnngen ftlr 
das Wiener RQrgertbeatvr, teilt das gefertigte Komitee mit, 
daß heuer nicht, wie im Vorjahre, tig ich au unsere Ausgabestellen 
Anweisungen gelangen, »mdern nnr höchst seHeu, ungefähr e'umal 
im Monate, nnd zwar nur je eine Anweisung auf zwei Balkonsitze, 
l demnach eine eigentlich-! HcicUustigung fdr das genauute Tbeater 
nicht besteht. 

Die gesamten, derzeit begehenden Begünstigungen fUr Tbeater, 
\'ergntt<ungS'Ktablisscmruts etc. weiden demnächst publiziert werden. 

Das Benellxlen-Kouilter. 



Schriften über Verkehrswesen. 

Her>ii» c » K «b*n vom Club 6ton. Wl».nb»tin . B»mt«n 
Verla« toi Alfred HOliWr. Wen, I. BatoatiumimS« 19. 

Reihe I. Euth&lt Sonder-Abdrtlcke nmfangreieberer Artikel aus der 

„Östtrr. Elaanbaha-Zeltuat/'. 
Reihe II. Enthalt selbstindlge Werke, Monographien oder Dar 

Stellungen ganser Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 

I. Helba, 1. Heft: „Ol« Elaenbahn-Tarlftecbnlk" von Emil RauV, 

Inspektor der k. k. priv. tsterr. Nordwestbahu. Ladenpreis K l.«o. 

S. Heft: „Oie Sloliemngsanliqen der Wiener Stadtbahr.' 
Von Hugo Koestler, k. k. Ohar Baurat. ijsdenpreis K 1.20. 

3. Heft: „Die ümgestallung der Eieeabahngüterlarife Öster- 
reieht". Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Lee der nnd Dr. Heinrich Rosenberg. 
I*adenpreis K. IHO. 

•I. Heft: „6ra»dzüge Tür die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdlenste»". Von V. G. Bossbardt. Ladenpreis K l-4i\ 

fi. Hett. „Das Lekalbahnweaen la Österreich". Von Karl 
I'ascber. k. k. Ministerialrat. Ladenpreis K rät), 

«. Hett: „Die Eisenbahnen in Dienste des Krieges" nnd 
moderne GesicbUpnnkte für deren Ausntttznng. Von Eduard 
Zauantoui, k. k, überaileotnant im GeneralsUbskorpa. La<len- 
prei« K — 90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung end zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehradienst". 

Von Lndwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 

II. Reihe, Band 1: „Das Ceterreichisch-ungarlscrie end Internationale 

Eleenbahn-Traasportreclit". Von Dr. Franz Hilseher. Bureau- 
Vorslaudstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinauds-Nord- 
bahn. Ladenpreis K Vao. 

Baud -J. „Motorwagen und Lokomotive". Kritische Dar- 
el-llMnir des ji-lxigen Miudes dtr Fiag« der Motorwagen und 
der Fiiiirung leichler /ü^e diircli Motorwagen oder Lokomo- 
tiven in technischer und wirtsehatl lieber H'ziehiing. Win Kail 
Spitzer, »Mief Ingenieur der k k. S »rdbahndircki • on «nd 
Dr. Viktor Krakancr, S?kret^r der k. k. NordbalindifltMii. 
I Da« Clutesekretarlat vermittelt den Boso» dltwer Werke. 
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VA/ir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf zu lenken, 
■ * daB der 300 Personen fassende Vortragssaal des Club 
österreichischer Eiseftbahnbeamten, Wien. I. Eschenbach- 
gasse II, noch für einige Tage der Woche während der Saison 
1907 1908 lur Verfügung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4-6 Uhr (Telephon 355) vom 
gefertigten Sekretariat erteilt. 

Das Sekretariat 

4M 

Club österreichischer Eisenbahnbeamten 

Wl«a, I. t:»;hcnti«(ht«»it IL 
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Sechste, g&nzllch neubearbeitet« 
und vermehrte Auflage. 



Ein Nachschlagewerk des 
allgemeinen Wissens. 




MO Bände im Halbltder fbundtn mu jt 10 Mark 

Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 



Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 




Gültig ab I. Oktober 1907. 
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& Wilhelm Beck & Söhne 

vii m .-n Wien, VIII. T.*nirept.se 1, Zentrale. 

Sä Ulllfo «n«'n, Uniformsorten « • • 
KOrechnerwartMi und Kappen * 



0 



sterrei- 



Siemens - Schuckert- Werke 

Wien. XX 2. EngerthstraBe 150. 



Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

-s^c Elektrische Bahnen 





• El 


ektromotor en • 


Schaltapparate 




Zähler 


Installationsmaterial. • • 


• • B 





Installationsbureau: V1 1 Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Sohne 

Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez.. GleBmanngasse 2. b. Guz & Cd,, Stelnbrucherstr. 

""ST" 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
Zentralweichenstellungen 



Wechseltpirren, Sperrschuhe 

Werkieage und 



BtMsbsdteüt 
Berg- and Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent 
Bremsschiitten Patent Schön. 



Teleyrftwni.AdreMe: BahngOtz Wien Telephon. 

B O-.fodc fünfte Angabe In Verwendung. 
Telephon 21681 nnd 21683 inteiurbnn. 



K. k. 



Ton 



Ab «in iNordbeblbuf) , 



Schnellzugsverbindungen 

nach B«rllu nnd relonr via 

Nrhr.rllell.-r M Ii > . Berlin). 



-Bbf | . 

Wmn - H 



. »«ij^sAi.-Bhf.: 



•t7M froh 
12 O'J n»ctm. 

3.10 . 

8 abend. 
It Kl. « Uni 
Kchne.lfaa.-r, Berlin 



3 06 naoh«. 
- _2 abenda 
11 lü natshla 



f). 



Ar, 



•tS« froh 
U li «arhm. 
-VlJ 



ii i 
-wi« 

[3 

« Ii (ruh 



3jä| rr litt 



IS 81. M Um 



19 hl. t.» Mn , IS 81. 19 Mio 
Weitere Verl-indooirni aach uml v.mi Mamburg 
Hremen .m.lflJii. R.lterdaai und lonl.n. 

• v.rW.iir direkter. Bahr bequemer Wi|n I. uml II 
nach Berlin and nIMr. 

t SetlaaratItniBaffM roo Cderbrrg blt Berll« und 

Beeden N.volil.i tiTi»llillgi.|i 



II 



•11.JÄ 
« IM frtlh 
10. N tot«j. 
3.35 necfei». 
1» M, ii Mm 
Kiel, luaanr, 

Kltete ron intj 

r. Ion r 



I. und 



Die kür leiten SelmeUxugBverblnduoa;*!! 
Ton \\t, n (Nordbahnhof) nach Krakaa and i.rnibfrs 

ralt dir Irl Terkehreadan, tafcr be,,.i.m,o. durch («deck» m . 
bundeara W.g.o I seil II Klt.ee «lud »ie folal titrjetl.llt: 

Ab Wi.n i Nj.rdbaboliof) * 7 Kl frob 1 • I fl) abend. 

Au Krakau J U aiahai. j ^ naohu 

. Inb»| f Ifi abend. +1 55 froh 

FAbrtdatMr tot Vita nach L.nbern; . . . II ». »o Min I 12 Hl. ab Min. 

Ab Limburg t! l,yj f r0 b I »7 rfi nacht. 

a Krakau J 31 n .clnn. 1 jjj 

An Wien iN'ordbahiibon . .... II |g nachte H 06 froh 

r'alirtdaoer Ton Lambert; nach Wien ...UM 1» Min. | II 8t. — Jd in 
Wallar* Verladungen t!» Lemberg aneb nad tot CirntaariU. dann 
nach and <on l'edwttecxytka 

t Inticul .it.»«« Tarkahm Ton U lan naeb Uklbarc und r»le«r. 
• Tatkahr direkter Soblt.-ag.ia I und II. Klam tob Wiek nach 
I «»tiari und relonr 



Hab deterrelehlieber Litrtbtkn ltctmiru 

WIEN. I. Stnbenrlag 1fr. 18, 



im eigenen Hanse. 



Leben. Tertiekrra.ga Inttltoi 

! Newyorker Germania 

ler.lckeHe Wi K I.Mo 00», haallea bei der k. k üluU lestr»! kaut K t./t.o.ijou. 

01. Gaeel Urban T.ntll. Ditldeedea echoa nach t-e .»e nge« Beleben dar 
NIM, W. Polinnen lind nacb dreijährig«* B-ta.nl. ont.lrch.btr (Utrlthe.i. 
i eobubiia-rolmea gealolen lotortlg* Uair.frcbtbtrktU bei Selbttmord oder Tod 
durch Dnell. Mj Kriegrwrtlnheranf W«hri*tehuia, wild oboe .•raml.oe.ioheo,, 
n-eraoetnMa. MlurHader dee Club Salarrekli.Kbee Kiaaejbababeamleo nenlelan ba- 
w *-fln..iinir.|r-- 



BRÜDER STOWASSER 

PRAG, Charvatgasse 1988 II. 

Ia MalacB-Raamtil. dopp. rt« Rabol. LokainaliT- nnd Waieo- 
toeria rv.. und amrrlk. Mli.tralol., amarlk. 7,Ttla.ler0le hell und 
Kno.b„ml . Mw hcll. kontul. M«cht»«f.,u, halon-P.^l.nui. 



OtT-rleTen 
achaen^le, 
dnnkel 



-- — CheaiUch-teclinliiclie I'rodokte lür alle IndBiutrlen. = 
Prima nteroreidBen. 
Lieferanten der k. k. fl«lerr. Staalsbabnen. 



HAUSDRUCKEREI i* 4,r " ,n D ™ c »«<-' »•« & »^" »**f. 

... «ei, ».„..«, Eanu Jeder toten druck.«. Vi.lt- 

ouer Adr.llkart.i, A.ieoa, Zirkulare, amtl. Vorladungen. Kmla.lun»an <u Ver- 
tainml », c Ei., (| iB a| iR , l, IMUU M| n| , erBtl/rllebl Tutel«« Abdrüfke I 

Freit mit allem /.obaanVr : 
15 Typen K l.- 14D Trpen K 2 41) 3»4 Tyr« K «.. - 
»0 . , 1.40 9H ,._ „, j ,, . 

H» . , 1- »ii , «.an 4M) . . m L 
»na Typen K II,—. 1 
JR) lila alt«. Metallbaues enlbalwn aln Dtaeretempalklitan; 
I / einan MtlalllypenhalUr und eine rinaette 

W J MWISSeX. hlamneliabrikaUjin H'ien I Adle» 



Darlehen ! 

AllpeiDB CantioüsbaDk Afctienneselischaft 

iirairat'R«[-'r.i*frttaiii fllr öiUrrotcli: 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5, 



fc Di " AUjate.lna Cantiontbank „ewtbrl an EI*j«nbMlln>ieiianle> Darlehen »r»ao (lahalterot 

r« \2' i;j' lt °'",l*? t ]'°\ ■«""«•» «-«"'«COTaea, n : I. II,. Btnk EST ."«lab.««"« 
peo anio Ii,,».; aalb.tredend immer tou dir Tt.blelbtnden Re-tirhuld. J, Dar Darleben. w.iber l.ai «Ich 
hlneiuKllwh aalnea Ueauiidlieiliruittndtt einer tnlllehtu falemuehnr« ra aatari 



k _L V «"ennanjtii.rnaiaaoea einer tnt.'tcheo rBler.oehnr .g ru tel.rjlelim Die übliche laore 

'^ZiZ£u?S!L.Ü" > IT'VV- r ,*f }" V* *'* «■>'■»■• dt. li.rlebe..«-erbert erllaekt 

« KÄ.„ J:,l!n^ 7. Ui »" ;pi , "1>IIJ"'i.t.r ..frrle K i bleibt. Kar d,... n ..j..„ 

," . b'boteneu % J.tttll i.t tllj.Hi.hih ein rr.tll je, Mcbadeudeck unrttnlcelt. d.Mtu R«he t.-h n.et, 



die 

d 




hadandeckungaanlfoll, dttlaa HSha «ch Bich 
■»er Dir vaa der Terblelbemleii Realarhald ■■ benblen J »la 
kann ueiiea ein« einmal au «ntrlcbland* 
) 4. 11*1 dar Krttilanjr dat Darlehtut < 
Bankiimrtuoa in Abrachnnnir gebracbl 

Ul dl. Buk i»j.r>..i bereit nad •Iahe. An!r«,.(ortet Itr. tat T« 

♦74 



Für den ln>ern(e n tell verantwortlich Annoncen ■Expeditinn Ml. Pmteouyi, Wien. IX. H.irlirii»*e ö. 



EI*™tom. H^BUtcBlie, und Verla« dea Clnb 



Ftir die ReiiaAtl. m TriartwuiUich 

Dr. r 
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Österreichische , 



Eisenbahn Zeitung. 

Redaktion und Administration! / iPf" \ \I Abonnement UL Postversendung 

ft*ajp»<tY««7n ™,b dar*' Adaint- t« Oaiitjlbri.- K 10. HbIbTsIumb K ». 

^«^^Li'i^cT.b: Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. "^"'mSHS?'^ 1 - 

Hr. »te.«M. UaaijaLrlg Kr I» H»lbjaiirti Fr. 10 

B.t»*«a w,rj.= uu dam «am lu |„ w ull, f», dm BochbBadal : 

Erscheint «ti April bis Oktober an I. und- 15 jedes Monates * Mg» * '• "** 

""""^ w^.. ton Moyemfaer bis Min jeden Matta|. oS^!^. 10 ^ 

N= 35. Wien, den 16. Dezember 1907. XXX. Jahrgang. 




ist anerkannt dir Mutig heute IHrbtnnr rBr höchste« 
Dampfdruck und überhitzten Dumpf etc. etc. 

K I laVfrlt m rd dort «mpfahloO. BJB) BBC*» bat— Dfht—g wtiynrh.n lial 1 



|(lingerit 



Ringe und 



Fassonstuche 



Dichtungs-Platten 

fl wenn da 

da^fU^ — ..r 

einer Seite über die 



etc. 




Schutzmark? 



versehen 
alad. 



Uta uUi das »«r»chi»d»!nlen ..11" Sw~ •..f(rt«».iht.n l> Hat.«« 
mit dam Fabrik»! „Eli*r*rlt" Blabta foroaln 
aoadara alnd m. • ••■>•. (*r>a mtadarwartlira 

>aa luera daiar aar ..Klia«-*rlr" a»d waiaa 

IMclilantTaB, walcba dlaa* RahuUmarBa Bichl 
n »1« unsebl s>irfl k 

Bich. Klinker, *£[T" 



UM uaUl dBB < 



:bt «!■«;•<• k«b*» 



ATENT-AZETYLEN-TYRES-ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Stationsbeleuchtung 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeleuchtung 
und Autogene SchweLßung ======= 

Allgemeine Carbid- & Awtylen-Gesellstliaft Franz KrÜkl d C a 

ZENTRAL- BUREAU WIEN. VI. Kdstlergasae Nr. 5. ap 



P 



KORKSTEIN-FABRIK 



11111 ACTIENGESELLSCHAFT «orm. ■■■aimlia f l 

KLEINER & BOKMAYER 



| O CENTRAL ■ BUREAU : □ 



Ausführung- allar 

bau- a. masohlnentechnischer Isolierungen 
Krren WArma- uad KaMararliaW. 

Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
===-= statten etc. ~ 

■UtcH*»iidTir«,lri4aBg ■•■ licualküiir». 
Wieklarklaaara. luiiiin. M 'aaaaraUllaaaa 

~ und axpuaLaalar Bauubjakb» jadar Art. 

I s o I i e ni n g von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Tr*rkaalraTna(( fauckirr Hanr-ra. 
HaratallUBaT »«a Za-iar baswladaii el*., 
laallfran« " riamprirllaarca, Kraarlo »u. 



WIEN. 



VI i KOSTLER 

GASSE r 7. 



raiaiKTuwlsmiAiiiaTiB 

Ml. EaHULGIT-f ORKSTfllML □ 
Ml REFORM KORKSTEWIE. □ 
PH.WntStliaSCHALEI.DD 
PPtSSKOfÄFABRRuVTt. D D D 
..THERMAUT- FEUERFESTES 
ISOUERIUIERIaL odd 
KIESELGUR ISOLiERMAÜL D 



Ranajcrseilbabnen 



zum Rangieren 



Waggo 

Bottiches * KcinholJ 



ns auf Anschlußgl 

tUiCII, I.B, HobenstaurniaaM 



eisen. 



7. 



Tatara« IWI. 



Anton Rothmaier 

Sägewerk und Holzwarenfabrik 
• « Molin. Ober-Österreich « « 

aiapfiakll aetae Irnaanna«, a. zw : 

Krampen-, Schaufel-. Hammer- und Hackenstiele. Werkzeugheftf 
aller Art. sowie alle Ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus welchem Holz. 

Niprlprlanp- WIEN lx - Währingergürtel 
icuei iayc. stadtbahnvjaduk t Nr. 139. 

Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



Feiten & Guilleaume 

Fabrik elrktr. Kalicl, Stahl- niul Kipferwerke. 
Vi ü. M-i.i iKchiiti, Wim. X. (. mlniiM raü> 11. 

Zug- ii Barrierendraht m. buber Fettigkeit, HUcbelrauniirabt n. a. w. 

Prahlrieile für Aufzug, Tranaiaissioueu, Schiebebühnen. Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 

Rogeulajnpeo-Aiil/.<i£- nud Tragseile. 

Zug- und Leitsella tnr Eisenbahn-Trajekte. 

Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für loslallatioD»- 
cwecke. 

Kabel l'rtr Telegrapbie, Telcpbonie and elektrische Liebt- und 
Kraftübertragung. 

Hochspannungskabel mit Feiten & Guüleaunie - Papierisolatiou. 

Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 



k . ,,w Wechselseitige Brandschaden- 
Verslchernogs-Anstalt 

Wien, a. Wollcell« ». =— 



Kmchtat 
laa Jabra latt. 

üla AbMbIi Tamlabaat: al Uatlada ibibi im> /.abcliOr, 
b) «.Uli»» albw Alt 
e) Mmrutgnu— t'tfn H»«aIaobU«. 
r.faarif faad 4. Aaal. : K Mzl OW» M 8»a. V»r»l«B»rBnta«»BM K i SSK.WJ 5ZI 
Aazakl dar «mcllad.r: IH lz«. 



tia 



Digitized by Google 



Garvens-Werke 



WIEN 



II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groSet Lager von: 



umpen 



aller Art: 



P... 

ij Stationsbrunnenpumpen 
•anaantai Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabnksanlayen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrucken waagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. M 



Katalog« u. KOMenvoranachllKe 
Verlangen portofrei und ko 



FRA(< 



liefert helle und dunkle Zvllnder- 
öle für Normal- und Heißdampf. 

helle und dunkle Maschinenöle. Wagen- 
achsenöle, Petroleum. Benzin, Fette etc. etc. 



A. A A A A. A. A AAAAAA 

TTTTTTTTTTTTT 

Gußstahlhütte „Skodawerke" * 

Aktiengesellschaft in Pilsen. 

I.mfraloirrkll«« na« kaBtav Direktion Wien. I Frau Juri, ktl .1r I. 



♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 

♦ Spezialitäten ■ rlaiUtrrae an PluflaUan tr+no*ten, Kammvalirn und 

♦ 
♦ 
♦ 
♦ 



♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 

♦ 
♦ 
♦ 
♦ 
♦ 

'TT?? TTTTTTT ff TT? f 



Stahlschmelzerei, mechanische Werkstätte. 

Iii« Hlue «mnugi: Gu&euU'FaMcnttUck« bia «o 000 kg StQoIkjraw.oM in 
<l4« \ir\,au>b lnnartialonan und In den ko«pliEi«rUBt«u Format. , garantiert 
fDr absolut porentrvtan (r«U and erreicht bei jr*iroMco«in Bläh) 4ö — TO kg 
>**«ttirk*>ii und uj -3*.» t Itohatuig, je iMb (I - r gefoidertea Harte de* □•• 
tTfATriiilru 11 atonale«, ralmkatiun voi iinLUlali] Fassen»! Ilf ttre aller AH and 
»wir; für KiMfibabu*B, ScfcdTbao-. Meeobieenbaa-, Hracketibeu- a. MOhlen- 
bau-AuwLaiieti, liotkfwrrko, Wala- und Hammerwerke. — Fakri katjoa mn 
Harlatakl and Srk»irdf*tDrkra. 
Herl- und krrtiiun^hitUf kr für Weichen, l.ekemel.Y 
kaiUlrrnvt ana PluOeUen getgoeteo, Kimnwilirti und 
I-Hru lii' Uli YY Inkrlxlhnrn in alles. Ulnuniiooon, nneh Modallen und mit 
der MaarfiiBt- gefoimt. Rubtfer Gaag and grolle Rieh erbau gegen Brach. 
StkiftTkaa-Kfetondtrlk, P repetier ftr SrliraaWndaea|>l>r Jeder (IroOa und 
Kefutrnktlon, 8le*r", Kader ete., als Kteau fnr a*ai •umjedetee und ge- 

•ebwaiDtaa MalmaJ 
1>ain|>fna*rlilnra-Knllifai, hr*ur.kk>t>. Kart»»!», KarbrUtaelVea gekröpft? 
Wellen, l'rrfii) llndff kl« UlMi AlBa.iHaliilren Urark, \ rninkaiir« uhu 
Verilenang^-praaMB, 



OESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFmbH 

- M AM B U RO 10 - 





Spiciautät. FREUND' i 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 
' MODERNSTER CONSTRUCTION 
JNiPtCTlONJ- w. TRANSPORT ■ 
• D R AIS I N EN ■ 
w» BJBhWM coMTeoLii » jnvunoiAei HaT 




BENZIN MOTOR ■ DRAISINEN 
KLEINE MOTOR PERSONEN 
WAGEN FÜR LOKAL- UNO 
KLEINBAHNEN. 

TCLCOM-AOM.: BAH N BEDARF 
CODI}: ABC IV u V 10 HIB [RS CODI 



Wien 

Hl Erdbergstraße 52. 
Leipzig -Schleusgig, 

Senmrstraße HG. 

Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephon? und 
Telephon Zentralnraschalter. 

elektrische SUUoas- 
Dcckangssignale und Itahn- 
wüchteriHutewerke fürElsen- 
bahnenTelegraphenhatterien 
und Leitangsinatcriale, 
rYasserniesser 
eigenen Patente« filr städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
i-nd Maschinenfabriken. 



Allo Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet 



^S^ 

Aktiengesellschaft dor LokomotivfakrllT 
vorn, tt. Slgl In Wiener-Mönstadt. 

GEGRÜNDET 1842- tu 
Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundarbahnen. 
Dampfmaschine!!, Dampfkessel jeder Art, Resenrolre, Hochdrack- 
Tarbinen-I'ampeu (System Jaegeri für alle Arten ron Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, KohrleH n n 
gen, UnB- und Schrnlede»tnckt, ruh oder bearbeitet, Drehscheiben. 




Kais, könipl. ausseht priv. 

Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 

F. AUSTIN. 



Fabrik lt. Vtthoftab st Mit« 
Station Vlohofm-Fakrlk <!•» O 
Nt !>»IUa-Tulln« Batin 



aiadtrlaga 
ir. WIEB VI. Mtumi^nnuM «o. 

T.lapliaii Mr. SUt. 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahuurzt 



II. Kaiser JoBefstratie 25. ~Wl 
scliinerilosc Behnndl " >m- ■ 

Für Unhnbeiiinle 30°/o KrniiiUigung Reffen Yorweisunfr 
einer Legiiiimititm. 



Pianos 



i 



Jeder Beamte verluuge 



luimitbcud küatnulf 
Xui«nduflk»i dar alluair. 



TRAÜTWEIN 

PianoforteFabrik 
WIEN 

VII.Mariahilferstraße 5Ä. 

PreisllRte nebst Beamteu -Vorzugs- Rabatt -Tabelle! 



sbbssss Hoher K\lra-Vortug»-)tabatt für Beamte. 

Pi.ni n t« uail Klavlar« von hat Torranooder Klanf füll, und ToBichitnbvtt , 
gadlfffpnatar kraatataiUsar Ktiacnanzftt -Koniltnkltoti ntt Ltchtar, «laatlicbn 
Bpi.lart un>l ««rataUbarar Harfanlon- Vorrichtung. 
lOJiihrlurf srbriltllehe, gesetzlich bindende Garantie] ■ 
4 wüchf ntt. frachtfreie l'robellefernng nach Jeder I 
Bahnstation. \\ 
Kleinste Knten/sihliingen, irnnz mich Wunsch! j 



8 «tark« Haft« mit ainniareii Tauaad R«<«ran/,'n und Anarlcaiibutttfan von H*»ntl*li tic-. gratla fnr Vfrftlgnrg 



Digitized by Google 



Österreichische 

Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

«Je» 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N* 35. 



Wien, den 16. Dezember 1907. 



XXX. Jahrgang. 



IX HALT: ClnbTer*«miBlnB(j. Die Berechnung de« BreonMoffverbranehe« einer Lokamolire. Von Dr. R. Saoiin. (ForUelannir.) 

Chronik — November 1H07. — Chronik: Von den preußimshen Kleinbahnen. Betriebsergebnuse der kflo. pri?. P4ei— __ 
Eisenbal.n im Jabre 1»06. — Literatur: Eiaenbaburechtliche Entscheidungen and Abkandlaugen. QescUftaTonaerkblttter 1906. - 
Club-Nachrichten: Bericht Ober die Clobversamralang am 10. Desember 1907. Neue Begünstigungen. Änderung eine 
Beglüwtjgtuig. Nachricht. Bestehende Ermäßigungen für Theater, Vcrgnitgungs-Etabliaieinenta und KuniUnttteUnngen. 



UubTerHanirjilung: Dienstag, den 17. Dezember 
1907, V 2 7 Diu- abends, Vortrag des Herrn Bernhard R u n d, 
Ingenieur, tiber: „Beseitigung von Kuß und Flugasche 
awt Röhrcnketteln nack dem liamoncur-Sgstrm". Mit Licht- 
bildern. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 



Die Berechnung des Brennstoffverbrauches 
einer Lokomotive. 

Von Dr. R. Hanil», Dcxent, Ingenieur der österreichischen Sndbabn 
(Fortsetiung.) 

Wird das Anfahren eines Zuges von 300 * Wagen- 
last auf wagrechter Strecke untersucht, so findet manr 
daß bei Anwendung der gebräuchlichen Anstrengung., für 
welche die Leistungen in Zusammenstellung III enthalten 
sind, nach einem Weg von fi740 m und nach einer Zeit 
von 7 Minuten 16 Sekunden den Beharrungszustand für 
die gewöhnliche Beanspruchung erreicht. Die Beharrungs- 
geschwiudigkeit ist 83 tw/Std. Mittelt man den Kohlen- 
verbrauch mit Hille der Zusammenstellung VII für die 
verschiedeneu aufeinanderfolgenden Füllungen aus, welche 
beim Anfahren in Anwendung kommen, so erhält man 
einen Kohlenaufwand von 160-3 kg für den ganzen Anfahr- 
weg, oder 23-7 kg für 1 km des Anfahrweges. Dieser 
Betrag bleibt noch unter den Ziffern für den Kohlen- 
verbrauch auf ein Zugkilometer bei dauernder Bean- 
spruchung im angestrengten Zustand nach Zusammen- 
stellung III. Dies ist darauf zurückzuführen, daß in der 
ersten Zeil des Anfahrens, bei verhältnismäßig kleinen 
Geschwindigkeiten der Dampfverbrauch tatsächlich sehr 
gering ist. Da sich das Anfahren auch für andere Zug- 
belastungen und Neigungsverhältnisse ziemlich gleich- 
mäßig vollzieht, kann für den Anfahrabschnitt allgemein 
ein Betrag von Iii ig Kohle für 1 km gerechnet werden. 
Auf Strecken mit starken Steigungen ist der Aufwand 
etwas größer, dürfte aber den angegebenen Betrag keines- 
falls bedeuteud überschreiten. 



Neben dem Anfahren wäre noch der Brennstoffauf- 
i wand für die Fahrt mit geschlossenem Regler zu be- 
rücksichtigen. Solche Zustände treten bei Ausläufen und 
beim Befahren stärkerer Gefälle ein. Da hiebei die Dampf- 
maschine nicht arbeitet, beschränkt sich der Dampfver- 
brauch auf den Aufwand für Injektoren, Bremse, Heizung 
usw. Um das Feuer jedoch bei längeren Fahrten mit ge- 
schlossenem Regler im dienstbereiten Zustand zu er- 
hallen, ist der Kohlenverbrauch größer als dem Dampf- 
verbrauch für diese Hilfseinrichtungen entsprechen würde. 
Da bei schneller Fahrt auch die Zugwirkung trotz ge- 
schlossener Aschfallklappen meist größer als erwünscht 
ist, muß mit Rücksicht auf die Bedeckung des Rostes ein 
Nachfeuern öfter erfolgen. 

Unter diesen Umständen ist der Kohlenverbrauch 
für die untersuchte Lokomotive im Mittel 120 kg in der 
Stunde, d. i. 40 kg für 1 m- Rostfläche und Stunde. 

Ks ist ferner jener Kohlen verbrauch in Betracht 
zu ziehen, der bei den Aufenthalt in den Stationen, also 
beim Stehen im dampfbereiten Zustand auftritt. Iiier ist 
nur ein Teil der Hilfseinrichtungen in Tätigkeit und die 
Zugwirkung entsprechend geringer. Dieser Verbrauch be- 
trägt beiläufig 90 kg in der Stunde, oder 30 kg für 
1 m 2 Rostfläche und Stunde. 

Derselbe Betrag kann für das Halten der Dampf- 
bereitschaft in den Heizhäusern angenommen werden. 

Verhältnismäßig groß ist der Kohlenverbrauch für 
das Anheizen der Lokomotiven. Er beeinflußt den ge- 
samten Brennstoffaufwaud ganz bedeutend und erhöht 
bei kürzeren Fahrten die anf ein Zugkilometer bezogene 
Brennstoffausgabe unverhältnismäßig. 

Je nach der Dauer des Anheizen« wechselt der 
Aufwand an Kohle der eingangs beschriebeneu Gattung 
für das Anheizen zwischen r>00 und 900 kg. Im Mittel 
kaun der Wert von 700 kg Kohle angenommen werden. 
Ein Teil der aufgewendeten Kohle kommt allerdings erst 
während der Fahrt zur Verbrennung, dafür bleibt jedoch 
nach Beendigung der Fahrt eine gewisse Kohlenmenge 
am Rost zurück. 
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Da Schnell- und Personenzuglokomotiven nur aus- 
nahmsweise Verschieberdieust zu leisten haben, ist es 
nicht nötig, auf den Kohlenverbrauch bei denselben ein- 
zugehen. 

Mit Hilfe dieser zahlreichen Grundlagen ist es 
möglich, den Kohlenverbrauch tür ganze Fahrten nnd den 
dazwischenliegenden Zeiträumen festzustellen und die 
tatsächlichen Arbeitsleistungen mit dem Kohlenverbrauch 
zu vergleichen. 

Brennstoffverbrauch für ein Tonnenkilometer. 

Neben der Maßeinheit des Zugkilometers ist haupt- 
sächlich der Tonnenkilometer für die Beurteilung des 
Kohlenverbrauches benutzt. 

Der Brennstoffverbrauch fiir ein Tonnenkilometer ist 
eine noch empfindlichere Maßeinheit als der Zugkilometer, 
da auch auf die geförderte Last Rücksicht genommen ist. 
Es kann hiebei sowohl die tiesamtlast, d. i. einschließlich 
von Lokomotive und Tender in Betracht gezogen' werden 
oder nur die Nutzlast, d. i. das Gewicht des Wagenzuges. 
Für wirtschaftliche Berechnungen ist hauptsächlich die 
letztere Last von Bedeutung und daher in dieser Studie 
auch angenommen. Die Zahlen, welche somit auf Tonnen- 
kilometer bezogen sind, gelten daher fiir die geforderte 
Nutzlast. 

Da der Tonnenkilometer eine verhältnismäßig kleine 
Einheit ist, siud in diesen Studien die Verbi auchsziffei n 
stets für 100 Tonnenkilometer angegeben. 

Der Brennstoffverbrauch, bezogen auf Tonnenkilo- 
meter, wechselt in noch weiteren Grenzen als der Ver- 
brauch flir die Einheit-Zugkilometer. Seine Zunahme mit 
wachsender Fahrgeschwindigkeit und Steigung ist be- 
sonders stark, da die Belastungen hiebei entsprechend 
abnehmen müssen. 

Die Beurteilung des Brennstoffverbrauches, bezogen 
auf Tonnenkilometer, ist schwierig, da die Beziehungen 
zwischen der tatsächlich geleisteten mechanischen Arbeit 
und den rechnungsmäßigen Nutz-Tonnenkilometern in 
keinem unmittelbaren Zusammenhang stehen. 

Bei Betrachtung der Znsammenstellung IX, welche 
für die gewöhnliche Beanspruchung im Beharruneszustand 
gilt, ist bereits zu erkennen, daß der Kohlenaufwaud für 
100/ A /« zwischen 4 80 und 22- 14 kg schwankt, während 
im angestrengten Zustand nach Zusammenstellung X die 
Grenzen gar zwischen f. 05 nnd 29 56 kg liegen 



An der Grenzleistung der Lokomotiven nimmt der 
I Kohlenverbrauch mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit 
bei gleichbleibender Zuslast ab, und zwar im selben 
Verhältnis, wie für ein Zugkilometer. Bei Förderung der- 
selben Zuglast wird daher der Verbrauch bei Ausübung 
der Grenzleistung auf der stärksten Steigung immer am 
größten sein. Bei zunehmender Zuglast nimmt der Kohlen- 
verbrauch für 100 / Am der Last verkehrt proportional ab. 

Eineandere Darstellung bringt ZusammenstellnngXTI I. 
In dieser sind für wagrechte Strecken und für Steigungen 
von 5 nnd 10*' 00 die Zuglasten berechnet, welche bei 
der Grenzleistung im ßehariungszustand gefördert werden 
können. Der stündliche Kohlenverbrauch und auch der 
Kohlenaufwand für ein Zugkilometer ist von der Be- 
lastung unabhängig und gilt daher für alle Neigungs- 
verhältnisse, während der Kohlenverbrauch für 100 t.km 
sich mit den Neigungsverhältnissen ändert. 

Zunächst Ist bemerkenswert, daß, während der Kohlen- 
verbrauch für ein Zugkilometer mit zunehmender Fahr- 
geschwindigkeit abnimmt, der Kohlenverbrauch für 100/ km 
stark anwachst. 

Diese Zusammenstellung XIII ermöglicht übrigens, 
die Steigerung des Brennstoffauiwaudes für eine Erhöhung 
der Fahlgeschwindigkeit sachgemäß beurteileu zu können, 
da die Verminderung der Zugbelastung deutlich hervor- 
tritt. Um z. B. die Fahrgeschwindigkeit, auf wagrechtei 
Strecke von 90 aut 100 km, Std. steigern zu können, muß 
die Zuglast von 226 auf 150, d. i. um 76 / vermindert 
werden. Der Brenustoffaufwand fiir 100 tfkui steigt dabei 
von tVHl auf 9 60. 

Der Kohlenverbrauch für 100 t.km bei 100 km Std. 
Fallgeschwindigkeit ist doppelt so groß als bei 79 5 A»i/Sld. 
uud bereits dreimal so groß als bei 66 0 km Std. Fahr- 
geschwindigkeit. Damit ist die verhältnismäßige Kost- 
spieligkeit großer Fahrgeschwindigkeiten gnt dargestellt. 

Aber auch hier stellt sich die Brennstoffausgabe aut 
deu Steigungen noch immer größer heraus, als bei den 
höchsten Fahrgeschwindigkeiten. So ist es z B. gleich 
teuer anf der Steigung von 10*'/ 1KJ mit 45, auf* der 
Steigung von 5" 01 mit 75 und auf wagrechter Strecke 
mit 102 Am Std. zu fahren. Während man keine Be- 
denken hegt, auf den beiden erstgenannten Neiguugsver- 
hältnissen die angegebenen Fahrgeschwindigkeiten zu ver- 
langen und sie sogar sehr häufig überschreitet, glaubt 
man Fahrgeschwindigkeiten von rund 100 frui/Std. auch 



ZuMmaienfttdluiix XIII. Kohleu»eibr»och bei jrewBhulk'lier Beau*[mn.linog im Beb»rruiU!«ui«tnD<l. 
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auf günstigen Strecken aus wirtschaftlichen Gründen ver- 
meiden zu müssen. 

Es zeigt sich also auch hier, daß der Brennstoff- 
verbrauch hauptsächlich auf den Steigungen bedeutend 
ist und daß hohe Fahrgeschwindigkeiten an sich anf 
günstigen Strecken nicht kostspieliger werdeD, als die 
gebräuchlichen Höchstgeschwindigkeiten anf den stärkeren 
Steiguugen. Ks geht ferner daraus hervor, daß es eben- 
falls wirtschaftlich ist, auf entsprechenden Gefällen auch 
Fahrgeschwindigkeiten über 100 km Std. anzuwenden. 

Es ist feiner bemerkenswert, den Kohlen verbrauch 
für WOf/fo» bei verschiedenen Beanspruchungen 
zu untersuchen. 

Bei bestimmter Fahrgeschwindigkeit nnd gleich- 
bleibendem Neigungsverhältnisändert sich die Beanspruchung 
mit der Zuglast. 

Berechnet man die Zuglasten, welche auf wagrechter 
Strecke mit 80 km Std. Fahrgeschwindigkeit bei ver- 
schiedenen Beanspruchungen gefordert werden können, so 
erhalt, man die in Zusammenstellung XIV enthaltenen 
Gewichte. 



ZusAinnifiiHtelliing XIV. Wagrechte Strecke, Fahrgeschwindigkeit 
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Die hiefiir entsprechenden Kohleuverbrauchszinein 
für ein Zugkilometer und HM) t/km sind beigesetzt Der 
Verbrauch für ein Zugkilometer nimmt sinngemäß mit 
der Beanspruchung der Lokomotive namhaft zu, dagegen 
erscheint der Kohlen verbrauch für 100 ijkm sowohl bei 
sehr großen als auch bei sehr kleinen Zuglasten am 
größten. Diese Erscheinung ist dahin zu erklären, daß 
bei sehr großer Anstrengung die Wirtschaftlichkeit der 
Lokomotive sich vermindert und der zunehmenden Zug- 
last nicht mehr proportional bleibt. Bei geringer Be- 
anspruchung der Lokomotive wächst dagegen der Ver- 
brauch mit Rücksicht auf das ungünstige Verhältnis 
zwischen I/okomotivgewicht und geförderte Last wieder 
an. Der geringste Brennstoffverbrauch I 
für 10D ///.»t stellt sich sehr nahe der ge- 
wöhnlichen Höchstleistung bei dauernder 
Beanspruchung der Lokomotive ein. Daß 
diese beiden Beziehungen so nahe zusammenfallen, ist für 
den Zugforderdienst von besonderer Wichtigkeit. 

Im vorliegenden Fall ist der geringste. Brennstoff- 
verbrauch bei einer Zuglast von 3-10 /, während nach 
der Höchstleistung eine Zuglagt vou 33" t in Betracht 



kommt. In der Nähe der Höchstleistung ändert sich 
übrigens der Brennst oft verbrauch für 100 tikm nur wenig. 

Auch bei anderen Fahrgeschwindigkeiten uudNeigungs- 
Verhältnissen sind die Verhältnisse ähnlich nnd man er- 
hält den geringsten Kohlenverbiauch für 100 ckm stets 
in der Nähe der Höchstleistung der Lokomotive. 

Ans diesen Erscheinungen geht hervor, daß genüge 
Schwankuniren um die gewöhnliche Höchstleistung auf 
den Brennstoffverbrauch für 100 t km keinen besonders 
ungünstigen Einfluß auszuüben vermögen. Daß hingegen 
sowohl eine starke Verminderung, wie auch eine be- 
deutende Vergrößerung der Last stets eine Steigerung des 
Brennstoffverbrauches für 100 tikm zur Folge haben muß. 
Dabei ist jedoch, nach obiger Voraussetzung, das Neignngs- 
verhältnis und die Fahrgeschwindigkeit stets unverändert. 

Somit ist der Grundsatz abermals bestätigt, daß ein 
allzugroßes Überanspruchen der Lokomotive ebenso 
schädlich auf den Brennstoflverbrauch wirkt, als eine un- 
genügende Ausnutzung. 

Der Brennstoffverbrauch für 100 t km erscheint 
daher im Rahmen dieser Betrachtung als ein guter Wert- 
messer über die Wirtschaftlichkeit der Zugförderung hin- 
sichtlich des Brennstoffverbrauches. 

Ermittlung des Kohlenverbrauches für ganze Fahrten. 

Es soll nun versucht werden, mit Hilfe der ange- 
führten Grundlagen den Kohlenverbrauch für einzelne 
Fahrten zu ermitteln. 

Der vorteil haftest« Fahrplan muß so angelegt sein, 
daß die Lokomotive Uber die ganze Strecke gleichmäßig 
mit der Höchstleistung beansprucht ist. Eine Folge 
dieser Bedingung ist, daß die Fahrgeschwindigkeit ent- 
sprechend den Neigungsverhältnissen wechselt. Es muß 
auf den starken Steigungen mit geringer, auf ebenen 
Strecken und Gefällen aber mit großer Fahrgeschwindig- 
keit gefahren werden. Die Zeilaufwände für das An- 
fahren und für den Übergang von geringeren zu höheren 
Fahrgeschwindigkeiten an Gefällsbrüchen muß sehr genau 
beurteilt sein uud dies geschieht am vorteilhaftesten durch 
zeichnerische Darstellung des Fahtuchaubildes. *) 

Da man häufig die so ermittelten Fahrzeiten als 
kürzeste Fahrzeiten für Verspätungsfälle benützt und die 
gewöhnlichen, regelmäßigen Fahrzeiten etwas verlängert, 
tritt im regelmäßigen Dienst eine geringere Leistung als 
die Höchstleistung ein, worauf auf Berechnung des 
Brennst offverbi auches Rücksicht genommen werden muß. 
Auch wird auf stärkeren Gefällen nur mit geringem 
I Arbeitsaufwand, oft auch mit geschlossenem Regler herab- 
gefahren. 

(Schluß folgt.) 

*) Bestimmung der Fahrzeiten an der L«i»tuug»fnbiitkeit il*r 
LokomotiTeD. Von Dr. R, San sin. Verhandlungen des Wrein* mr 
Beförderung des Gowerbefleißes. Jahrg. 1906. 
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Monate-Chronik — November 1907. 

Nene Konzessionen: Mit Urkunde vom fi. No- 
vember 1907 wurde dem Landesaueschusse des Erzherzogtums 
Osterreich unter der Enns die Konzession cum Baue und Be- 
triebe einer Lokalbahn von Freiland-Tttrnitz nach 
T ü r n i t z erteilt. 

Betrlebser Öffnungen: Am 10. November wurde 
die Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von Y b b s Stadt 
nach Ketnmelbach-Vbbs eröffnet. Am 20. November 
wurde die elektrisch betriebene Drahuoilbalm von Bozen auf 
die V i r g I w a r t e, dem allgemeinen Öffentlichen Verkehre über- 
geben. 

Wichtige Projekte: Entsprechend den in den 
Ausgleichsverhandlungen mit Ungarn getroffenen Vereinbarungen 
hat die Regierung am 23. November dem Abgeordnetenhauee 
einen Gesetzentwurf, betreffend die Hersteilung normal- 
spurlgerElsenbabnenvonRudolfswertttber 
Höttliog an die Landesgrenze in der Rich- 
tung gegen Karlstadt mit Abzweigung nach 
Tschernembl nnd vonKnin an die Landes- 
grenze in der Richtung gegen P r i b u d I £ auf 
Staatskosten unterbreitet Der Wortlaut des Entwurfes und 
seino Begründung wird in der nächsten Nummer ausführlich 
mitgeteilt werden, da in letzterer insbesondere auch die 
Vereinbarungen Uber die der Kascbau-Oderberger Bahn ent- 
halten sind. 

Betrieb: Die Staatseisenbabnverwal- 
tung hat für den heurigen Horbatverkuhr 
besonders umfassendeMaßregeln ergriffen, 
um den infolge der anhaltenden Hochkonjunktur und der ra- 
piden Entwicklung der beimischen Industrie zn erwartenden 
und tatsächlich eingetretenen Schwierigkeiten zu begegnen. 
Heuer wurde insbesondere die Rangierung der in den Grenz- 
stationen auf die Staatsbahnlinien übergebenden Güterwagen 
nach Verkehrsrichtnngen und die Einleitung direkter beschleu- 
nigter Güterzüge auf einzelnen verkehrsreichen Linien auch 
im Falle der nicht vollständigen AusnQUung der Zugkraft 
verfügt. In Absicht auf die dauernde Besserung der Verkehrs- 
Verhältnisse wurde ferner die im Jahre 1906 durch Bestellung 
von 2420 Güterwagen und 122 Lokomotiven eingeleitete Aktion 
zur Vermehrung des Fahrparks fortgesetzt. Bekanntlich stehen 
der Staatseisenbahnverwältung zur Beschaffung von Fahr- 
betriebsmitteln aus den GebarungeüberechUesen für das Jahr 
1907 rund 50 Millionen Kronen und für das Jahr 1908 
40 Millionen Kronen zur Verfügung. Zu Lasten dieser Betrüge 
wurden in Durchführung des bezüglichen Verwendungsprogramms 
für die Osterreichischen Staatsbahnen 6252 Güterwagen, darunter 
5630 Güterwagen als Vermehrung, bestellt. Aus den speziell 
für die Nord bahn zur Verfügung stehenden Krediten wurden 
1293 Güterwagen, darunter 1243 als Vermehrung, beschallt. 
Von den somit in den letzten zwei Jahren als Vermehrung 
zur Bestellung gelangten 9293 Güterwagen sind bis Ende 
Oktober dieses Jahres 6676 Wagen bereit» abgeliefert und 
in den Dienst gestellt worden, so daß noch 2617 Wagen im 
laufenden, bezw. im nächsten Jahre dem Verkehre zuzuführen 
sind. Die neuen Güterwagen besitzen größtenteils eine Lade- 
fähigkeit von 20 I. An Lokomotiven wurden für die Jahre 
1907 und 11)08 360 Stück, darunter 191 für die Nordbabn, 
als Vermehrung in Bestellung gegeben. Hievon sind bis Ende 
Oktober dieses Jahres 149 Stück bereits abgeliefert und dein 
Verkehre übergeben worden. Wenn trotz dieser namhaften 
Vermehrung des Fahrparks die Verkehrsschwierigkeiten im 
heurigeu Hurbsle nicht abgenommen haben, so liegt die Ur- 
sache diese* i belstandes hauptsächlich In der noch immer 
zunehmenden bedeutend»! Verkuhrsstoigernng. Bis Ende Sep- 
tember dieses Jahren ist auf den österreichischen Staalsbahiii-u 
gegenüber der gleichen Periode de» Vorjahres eine 7" „ige 



nnd gegenüber jener des Jahres 1905 eine 16 0 / o ige Verkehrs- 
zunahme zn verzeichnen. In noch viel höherem Matte hat aber 
der Güterverkehr auf den Linien der Nordbabn zugenommen 
Der Güterverkehr auf diesem Babnnetzo ist heuer bis 31. Ok- 
tober gegen das Vorjahr, bezw. gegen das Jahr 1905, was 
die Brutto-Tonnenleistung anlangt, um 127 2 %, 20%. 
gestiegen. Wie der Fahrparkvermebrung, so wird seitens der 
Staatseisenbahnverwaltung auch der Ausgestaltung der fin- 
den Güterverkehr wichtigen Knoten- nnd Rangierstalioiien be- 
sonderes Augenmerk zugewendet. Nach den bezüglichen Ver- 
wendnngsprogrammen pro 1907 und 1908 sollen für die bau- 
lichen Investitionen auf den österreichischen Staatsbahnen 
42'/« Millionen Kronen und auf den Nordbahnlinien 127, Mil- 
lionen Kronen aufgewendet werden. Um die Reparaturen der 
Lokomotiven und Wagen möglichst zu beschleunigen, ist die 
Erweiterung fast aller Werkstätten nnd die Ausgestaltung 
deren Einrichtung im Zuge. Die Gesamtkosten der bereits im 
laufenden Jahre durchgeführten, bezw. noch Im nächsten Jahre 
durchzuführenden Investitionen für Wagen- und Lokomotiv- 
bestellungen, für die Ausgestaltung der Stationen, Werk- 
stätten etc. stellen sich für die österreichischen Staaubahnen 
(inklusive Nordbalm) auf rund 145 Millionen Kronen. 

Seit einigen Wochen tagt eine zur Beratung der Kobleu- 
frage eingeselzte Ministerialkommission, die sich auch mit den 
Mitteln zur Entlastung des Kohlenver- 
brauches durch Verwendung anderer Feuerungsmaterialien 
beschäftigte. Unter diesen anderen Feuernngsmaterialien nimmt 
das Rohöl eine sehr beachtenswerte Stelle ein. Selbstverständ- 
lich sind es bestimmte Gebiete, in denen das Rohöl mit der 
Kohle in Konkurrenz zu treten vermag; es sind dies jene Ge- 
biete, in die die Kohle nur auf weiten Transportwegen, also 
mit erheblichen Transportkosten gelangen kann. Zweifellos 
werden die Beschlüsse der Ministerialkommission der Ver- 
wendung von Rohöl zu Feuerungszwecken den Weg ebnen. 

Die im Schöße des Eisenbahnministeriums vor einigen 
Monaten eingeleiteten, anf die Frage der Elektrifizierung 
der Wiener Stadtbahn bezüglichen Vorarbeiten nnd 
Beratungen haben einen namhaften Fortschritt zu verzeichnen. 
Das aufzustellende Programm hat eine technische und ein» 
administrativ-finanzielle Seite. Was den technischen Teil des 
Programme« betrifft, so ist die Feststellung desselben schon 
sehr weit vorgeschritten, und nur einzelne Detailfragen, so 
unter anderen die Frage der direkten r Derlei tung der 
Stadtbahnzüge auf die Wiener Lokalstrecke der Staats- 
bahnen erfordern noch eine präzisere Klarstellung. In adtnini- 
strativ-ttnanzleller Richtung wird mit den zwei in der Ver- 
kebrskommlsslon neben dem Staate vertreteneu Kurien eiue 
Auseinandersetzung über verschiedene Fragen zu pflegen sein, 
unter denen die der Staatseisenbahnverwältung in Ansehung 
der Verwaltung und des Betriebes der Stadtbahn zu sichernde 
Unabhängigkeit, schon im Hinblicke auf die erheblichen Kosten 
der auf der Stadtbahn durchzuführenden Investitionen, ein 
Postulat von besonderer Wichtigkeit ist und auch die Ver- 
einbarungen Uber den Strompreis als ein für die Wirtschaft- 
lichkeit des Betriebes maßgebender Faktor sich befindet. Das 
Eisenbahnminlsterium beschäftigt sich im Vereine mit dem 
- Finanzministerium gegenwärtig mit der Klarstellung dieser 
administrativ-finanziellen Fragen und mit der Schaffung der 
Vorbedingungen, die gegeben sein müssen, um an die Durch- 
führung des Elektritizierungsprogrammes herantreten zu können. 

Am 29. November fand im Eiseabahnministerium eine 
Besprechung über Maßnahmen zur F Ordern ug des 
Fremdenverkehres statt. Der Vorsitzende gab zu- 
nächst einen I berblick Uber die einschlägigen, vom Eisen- 
bahnministerimn in der letzten Zeit getroffenen Maßnahmen 
| und teilte diesbezüglich unter anderem mit, daß zur Erniög- 
' Heining der weitestgehenden Verbreitung der vom Eisenhahn- 
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ailntsteriuin herausgegebenen, künstlerisch ausgeführten Re- 
klaraepublikallonen (I.andschafüibilder ans Österreich, die 
neuen Alpenbabnen, die Arlberg-Ronte, Wintersportbroschüre) 
bedeutend größere Auflagen hergestellt worden aeien, daß 
ferner die Broschüren nunmehr nicht bloß in deutscher, fran- 
zösischer nnd englischer, sondern auch in russischer Sprache 
erscheinen. In Vorbereitung sei die Herausgabe von illustrierten 
St-Wtebildern aus Osterreich sowie einer Broschüre Uber die 
österreichischen Bilder und Karorte, dann neuer illustrierter 
Plakate. Weiter gedachte der Vorsitzende der fortgesetzten 
Beutthungen des Eisenbahnministeriums, welche darauf ab- 
zielen, das Interesse der auswärtigen Presse in erhöhtem 
Maße auf die österreichischen Reisegebiete zn lenken, sowie 
dnrcb Veranstaltung von Ausstellungen landschaftlicher Bilder 
und von Skioptikonvorträgen u. dgl., vor allem aber durch 
Errichtung von amtlichen Auskunft»- nnd Relsebureans im 
Aaslande im Interesse der Bekanntmachung der österreichi- 
schen Beiaegeblete zu wirken. In letzterer Beziehung verdient 
die vor kurzem unter Mitwirkung des Österreichischen Lloyd 
erfolgte Eröffnung eines amtlichen Verkebrsbureaus der öster- 
reichischen Staatsbahnen in Berlin erwähnt zu werden, von 
dessen Tätigkeit eine nachhaltige Forderung des Reisever- 
kehrs ans Norddentschland nach Osterreich and im besonderen 
auch nach Wien zn erwarten sei. Im Verlaufe der Sitzung 
gaben die Vertreter des Landesverbandes für Fremdenverkehr 
dem Wunsche Ausdruck, daß bei einer Reorganisierung des 
.Staatseisenbahnrates auch anf eine entsprechende Vertretung 
der zur Förderung des Fremdenverkehres berufenen Vereini- 
gungen nach Tanlichkelt Bedacht genommen werden möge. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen im Muiia'e 
November 1907 im Vergleiche zu dem gleichen Monat des 
Vorjahres wie folgt: 





SoiraK 1»0? | Korob. IVO 




Kronen 


Atuaig-TepliUer Eisenbahn: altes Netz 
„ , „ Lokalbahn 

Böbmisebe Nordbahn 

BuschtSbrader Eisenbahn Lrt A . . . 

Daten" Nordwestbahn: garant. Netz . 

ErirSn».-Netz . 
SBdnorddennwbe Verbiu<hiuKsb»un . . 

Küdbahn-Geaellaebaft 

öiterr.-ungar. Staats-Eisenbabn-Geaell- 
sebaft j 


1.433.4»» 
2«3.3ol 
1,189.800 
1,416.260 
1.923.990 
2,767.018 
1 ,810.295 
895.000 
10,810 942 

7,830.002 


- 127.188 

- 9.884 
-r- 14.921 

- 42.700 
-f 10.900 
+ 226.693 
-f 35588 
+ 22.321 
■j- H8I.4Ö8 

-r351.013 



Kommerzielles: In weiterer Ausgestaltung 
des Markenabfertlgnngsverfahrens hat das 
Eisenbahnministerium die Verwendnng von Frankierungemarken 
zur Abfertigung von Eilstückguter im Gewichte bis zn 20 kg 
mit Qiltigkeit vom 15. November ab auch auf sämtliche im 
Eigentum des Staates stehende Lokalbahnen sowie auf die im 
Staatsbetriebe siehenden I'rlvatbabnen mit Ausnahme jener, 
die nur an fremde Privatbahnen anschließen, ausgedehnt. 

Wir haben schon Uber die Tariferhöhungen be- 
richtet, um deren Bewilligung die Österreichische Ni rdweetbabn 
beim Eisenbahnministerinm vorstellig wurde. Die in dieser An- 
gelegenheit im Eisenbabnministerium staltgefundenen Ver- 
handlungen haben zu dem Ergebnisse geführt, daß die seitens 
der Österreichischen Nordweatbahu beantragten Tariferhöhungen 
mit einigen wesentlichen Modifikationen mit 1. Februar 1908 
in Kraft treten werden. Insbesondere werden die FrachtsStze 
der flir den Geschäftsverkehr besonders wichtigen Ria*»« .4 
in mehreren Staffeln nicht nach den Anträgen der Öster- 
reichischen Nordweütbahn, sondern auf wesentlich niedrigeren 



Einheitssätzen erstellt und für Holz im Exportverkehre gegen- 
über den neuen lokaltarifmäßigen Frachtsätzen annähernd die- 
selben perzentuellen Nachlässe wie gegenüber dem bezüglichen 
bisherigen Ananahmstarife gewährt werden. Die Frachtsätze 
im Verkehre nach Trlest werden keine Änderung erfahren. 

Im Interesse der Förderung des Flachsbaues an der 
Lokalbahn Deutsch-Brod— Saar — Tischnowitz hat das Eisen- 
bahnministerinm die auf den Häuptlingen der Staatsbahnen und 
den an diese anschließenden, im Staatsbetriebe stehenden 
Lokalbahnen gütige Frachtbegünstigung für Flachs 
in ganzen Wagenladungen auch auf der oben genannten Lokal- 
bahn eingeführt. 

Finanzielles: Am 6. November wnrde im Abge- 
ordnetenhanse der Staatsvoranschlag für das 
Jahr 1 908 eingebracht. Er liefert das erfreuliche Bild einer 
fortschreitenden wirtschaftlichen Eratarkung Österreichs. Das 
Budget bilanziert mit einem Überschuß von K 1,951.638. 
Dieser Oberschuß hat indessen nur formelle Bedeutung und 
wird aller Voraussicht nach durch die Ergebnisse der tat- 
sächlichen Gebarung ebenso wie in früheren Jahren weil über- 
troffen werden. Beweis dessen ist die Tatsache, daß nach den 
Mitteilungen des Finanzininisters das Jahr 1906 mit einem 
Übersehasse von 146 Millionen Kronen abschließt, während im 
Voranschläge nur ein ganz geringfügiger Betrag eingestellt 
war. Was im besonderen den Voranschlag des Eisenbahn- 
ministeriums betrifft, so ergibt sich für 1908 ein Gesamt - 
erfordernd von K 469,759.890, wovon Jedoch ein Betrag von 
K 57,700.000 außerhalb des normalen Budgets aus dem Ge- 
barnngsübersehoase des Jahres 1906 gedeckt und für Er- 
ganzungsanlagen, Erweiterungsbauten, Ausgestaltung von Bahn- 
höfen, Gleisanlagen, dann für Vermehrung and Ergänzung des 
Fahrparkes der Staatsbahnen verwendet werden soll. Im Vor- 
jahre wnrde für den Etat des Eisenbahnministeriums ein Ge- 
samterfordernis von K 439,954.260 beansprucht, wovon ein 
Teilbetrag von K 35,051.000 auf außerordentliche Anfwen- 
! dangen außerhalb des normalen Budgets gedeckt wurde. Der 
Mehraufwand beziffert sich sonach auf K 7,220.050. An 
Einnahmen sind in den Etat des Eisen bahuiuinisterlums 
K 492,204.480 eingestellt, d. i. nm K 32,029.700 mehr als 
im Vorjahre. Die Gesamteinnahmen betragen K 472,161.380, 
die Gesamtausgaben K 362,485.990; der Betriebskoeffizient 
beträgt sonach 76'77"/ 0 , der Betriebsüberschuß stellt sich auf 
K 109,675.390. Wird dieser Betriebsüberschuü dem Gesamt- 
anlaeekspital von K 3.836,564.891 und dem durch Verlosungen 
und Konvertierangen bis Ende 1907 verminderten GesamtanlagB- 
kapital von K 3.687,555.557 entgegengehalten, so ergibt sich 
eine Verzinsung von 2 86 und von 2-97%. Der Finanzminister 
leitete die Einbringung des Staatsvoranschlages mit einer Rede 
ein, in der hinsichtlich der Eisenbahntragen hervorgehoben 
wurde, daß die für den allgemeinen Staatshaushalt in Betracht 
kommende Bilanz des Staatseisenbahnbetriebes gegenüber 1907 
keine Bexsernng aufweise. Die Gründe hiefür liegen in den 
sehr hohen Anlageko»ten, der ungenügenden BahnausrUstung 
und in den stetig steigenden, sehr erheblichen Personalaua- 
lagen. Der Minister kündigte dann die Fortsetzung der Ver- 
staatlicbungsaktlon an, bei der die Regierung auf die Wahrung 
der staatsfinanziellen Interessen sorgsam Bedacht nehmen und 
sich zu keinen Leistungen herbeilassen werde, die nicht voll 
zu vertreten wären. 

Parlamentarisches: Am 7. November hielt der 
EiseubahnauMchaß des Abgeordnetenhauses eine Sitzung ab, 
in der ein Autrag, betreffend den Wagen man gel in Be- 
ratung gezogen wurde. Der Antrag verlangt die Aufnahme 
eines Anlehens für Wagenanschaffiiugen. Im Verlaufe der 
Debatte wurde der Antrag dahin erweitert, daß die Regierung 
aufgefordert werden solle, für die BeachatTung von Fahr- 
betriebsmitteln, für die Herstellung zweiter Geleise, Erweiterung 
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von Stationsaningen and Errichtung von Reparaturwerkstätten 
in ausreichendem Maße Voi sorge zu treffen and die Mittel 
hiefnr in verfassungsmäßigem Wege in Anspruch zu nehineu; 
weiters gegenüber den Privaibabnen mit allen gesetzlich zu- 
lässigen Mitteln darauf zu dringen, derartige Mangel iu ent- 
sprechendem Maße zu bebeben. Der Kisenbahn minister besprach 
die tatsachlichen Vetkehrsverhaltnisso, gab eine Darstelldug 
der Inveatitionen und eiklürte sich mit dem erweiterten An- 
trage einverstanden. Er beschäftigte sich ferner mit dem 
neuen VersUatliehungsgesetze. rückslehtlich dessen gegenwartig 
mit dem Finanzministerium Verhandlungen gepflogen werden. 
Der Eisenbahuminister schloß mit duu Worten, daß er ent- 
schlossen sei, die Verstaatlichung der Privatbahnen durchzu- 
führen. Der Antra; ward? nebst zwei Resolutionen, betreffend 
Durchtühruug von Stndien für dio Einführung des elektrischen 
Betriebes sowie wegen sorgfältiger Durchführung von Wagen- 
reparatnren und voller Ausnutzung fremder Wagen auf den 
Linien der österreichischen Staatsbahnen angenommen. 

Am 20. November beschäftigte «ich der zur Vor- 
beratung der Ausgleichsvorlagen gewühlte Ans- 
gleichsausschuß des Abgeordnetenhauses mit den Artikeln IX 
und X samt Schlnßprotokolt ( Eisenbahnangelegenbeiteii, r her- 
einkommen der Staatsbabnen über Transittarife, Dalmatinische 
Kähnen). In der Debatte ergriff der Eisenbahnuilnistcr das 
Wort und führte aus, daß viele Ermäßigungen für den unga- 
rischen Transitverkehr im neuen Vertrage nicht mehr vor- 
kommen und daß Überhaupt das f hereinkommen lediglich auf 
den gegebenen natürlichen Verkehraverhaltnissen aufgebaut 
sei. Wenn sich die beiderseitigen Staatsbabnen in privaten 
Händen befänden, müßten die beiden privaten Gesellschaften 
ein gleiches ( hereinkommen schließen. Zu bemerken sei noch, 
daß dort, wo die österreichischen Staatsbahucn nach dem ' 
neuen Übereinkommen, noch ermäßigte Anteile ab Wien für 
die ungarische Durchfuhr einräumen, die gleichen Anteile 
selbst verständlich auch für den gleichartigen österreichischen 
Verkehr gelten. Was die Frage der geplanten Tariferhöhungen 
betreffe,' so sei es klar, daß sich die Regierung hei den stan- 
digen betrachtlichen Erhöhungen der Aufgaben die Frage vor- 
lagen miisMe, wie *ie die Einnahmen erhöhen könne, aber 
von einer Razzia, die Buttons des Elsenbahnministeritinis auf 
tarifpolltiachem (Jebiete gegen die Konsumenten geplant sei, 
könne gewiß nicht die Rede sein. Die Regierung werde ihre 
Studien fortsetzen, im innigsten Kontakte mit den Inteiessenten 
bleiben und ihre Entschlüsse, nicht ohne reifliche Überlegung 
fassen. Der Minister besprach noch die Wichtigkeit der dal- 
matinischen Hahnen und die Ausgestaltung der Kaschau — 
Odorberger EWeubahn. verwies biebcj darauf, daß nach wi« 
vor die Transporte der Kascbau — Oderberger Eisenbahn über 
die Staatsbahnstrecke Oderberg — Annaberg und durch die 
Staatsbahnstatiun Oderböig werden befördert werden. Schließlich 
hob der Minister in rühmender Weise die Verdienste hervor, 
die sich seine Mitarbeiter bei den Verhandlungen über die Eiüen- 
bahnfiagen erworben haben. 

St.iatseisenbabnrat: Das von der Donar- 
Versammlung der diesjährigen Frühjnhrssessiun für die Vor- 
beratung der Reorganisation des Staats« Isen- 
bahn rat. es eingesetzte Spezialausschuß tritt am 21. No- 
vember zusammen, um die Vorschlüge der Regierung entgegen- 
zunehmen bezw. einen von der Hogierniig vorgelegten Frage- 
bogen zu diskutieren. Di« Vorschlüge, dio nach längerer De- 
batte ohne wesentliche Änderungen akzeptiert wurden, gipfeln 
in folgenden Reformen : Behufs Entlastung der Agenden deB 
SUatsctsenbahnrntos worden für die einzelnen Direktion*, 
bezirk» ßezirkiiclaenbahtii.'lte enichtet, denen die Angelogen- ' 
heilen in bp/.ns auf Fahrnrdniiup^prstelliingoii und iiie bau- 
lichen oder sonstigen Adapliernugoii minderer Oidnnng (Iber- 
wiesen worden. Lediglich Fahrurdnungsfrageii, die mehrere I 



Lander berühren, sind dem Staatseisenbahnrate vorbehalten. 
Ebenso die auf das gesamte Verkehrswesen bezüglichen An- 
gelegenheiten, vor allein aber das Tarifwesen. Diesbezüglich 
soll auch eine Abgrenzung des Wirkungskreises des Staats- 
eisenbahnrates von jenem des Industrie- und des Landwirt- 
scliaftsrates erfolgen, da gerade die beiden letzteren Gesellschaften 
wiederholt iu die Kompetenz des Staatseisenbahnrates ein- 
griffen. Ein eigenes Departement, analog dem Veterin&rbeirat, 
wird nicht gebildet werden, dagegen wird einer bestimmt 
festzusetzenden Anzahl von Mitgliedern des Plenums oder der 
einzelnen Ausschüsse, auch der Berufuekt Ionen, die Berechti- 
gung zuerkannt, die sofortige Einberufung einer außerordent- 
lichen Sitzung zu veranlassen. Der Staat seisenbahnrat, dessen 
Mitgliederzahl überdies bedeutend vermehrt werden soll, wird 
auch küuftighin seine Angelegenheit durch drei Spezial- 
ausschüsse, und zwar den Ausschuß für Personenverkehr 
jenen für Güterverkehr und schließlich dnreh den Ausschuß 
für allgemeine Angelegenheiten vorberaten lassen, doch wird 
diesen Ausschüssen entgegen der bisherigen Gepflogenheit ein 
größerer Zeitraum zur Durchberatung der ihnen zugewiesenen 
Angelegenheiten eingeräumt werden. 

Verstaatlichung: Ende November hat die Re- 
gierang an die Verwaltungen der Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
der böhmischen Nordbahn und der Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn, die Aufforderung gerichtet, Delegierte zu Ver- 
staatlichungsverbandlungen zu ernennen. Nach einjähriger 
Pausu wird somit die V e r a t a a 1 1 1 c h u n g s a k t i o n, dio 
zuletzt zur Einlösung der Kaiser Ferdlnands-Nordbahn ge- 
führt hat, wieder fortgesetzt. Die Regierung dQrfte mit den 
Delegierten aller drei Bahnen, ziemlich gleichzeitig verhandeln. 
Bei allen drei Bahnen soll nach dem System einer freien 
Vereinbarung vorgegangen werden. Die Verhandlungen durften 
sich nur mit der Staatseisenbabn-Geaellscbaft schwierig ge- 
seilten. Da — abgesehen von vielen ans den Konzession»- 
bestitnuiunten resultierenden Schwierigkeiten — die Frage der 
künftigen Betriebsausgaben, die die kostspieligen, vom Eisenbahn- 
ministerium und von der Generaliuapektloii angeordneten Rekon- 
struktionen verursachen würden, eine große Rolle spielen wird. 

Personalangelegenheiten: Eine wichtige 
sozialpolitische Maßnahrae im Bereiche des Personals der 
Staatsbabnen wurde im Monate November realisiert. Am 
2ö. uud 2b. November treten die ZcntralansschQsse 
für Arbeiter und für Bedienstete der ö stei- 
le ich i sehen Staatsbabnen, deren Errichtung im 
Frühjahre mittels Verfügung dos Eisenbahnministers ange- 
ordnet wurde, zu der ersten Sitzung zusammen. Bei der Er- 
öffnung der Sitzung dos Arbeitcr-ZentralaaBSchutses skizzierte 
der Delegierte des Eisenbalinministeriums die Grundlagen de« 
künftigen Wirkungskreises der beiden Zentralansschnsse, die 
berufen seien, gemeinsam mit dem Eisenbahnministerium auf 
die völlige Klärung der heutigen Lage des Personales der 
Staatsbabnen hinzuarbeiten und hiebei dio Interessen der ver- 
schiedenen Berufskategorien zu vertreten. Es sei zn hoffen, 
daß die Mitglieder der Ausschüsse im Laufe der Beratungen 
das volle Vertrauen zu den Intentionen des Elsenbahn- 
ministeriuma gewinnen werden, die darauf gerichtet seien, iu 
den Grenzen des Möglichen eine dauernde Verbesserung; der 
Luge dos Personals herbeizuführen. Wenn die Ausschuß- 
mitglieder iu der Erkenntnis, daß dieses Ziel nicht mit einem 
Schlage, sondern unter steter Bedachtnahme auf die Ordnung 
im Staatshaushalte mir allmählich erreicht werden könne, 
ihrer beratenden Tätigkeit obliegen und iu diesem Sinue im 
Kreise ihrer Kollegen aufklarend und beruhigend wirkten, so 
würden sie den Interesseu des gesamten Personals am besten 
dienen und hiedurcll den Beweis der Lebensfähigkeit und 
Nützlichkeit der neuen Institution erbringen. 
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CHRONIK. 

Von den preußischen Kleinbahnen. Die in Prenilen 
bestehenden nebenbabnäbnlichea Kleinbahnen baben noch der 
dem Abgeordnetenhaus« zugegangenen Denkschrift der Re- 
gierang eine Geleisgesamtlänge von 8977 km. Die Provinz 
Pommern nahm davon 1537 km in Anspruch, es folgten Schles- 
wig-Holstein mit 862, Brandenborg mit 860, Posen mit 792, 
Rbeinprovinz mit 765, Ostpreußen mit 7 58, Sachsen mit 721, 
Hannover mit 649, Schlesien mit 600, Westpreußen mit 546. 
Westfalen mit 464, Hessen mit 378, Hohenzollern mit 41 km. 
Die bei weitem überwiegende Betriebsform ist die mit Dampf- 
lokomotiven. Sie ist auf 7658 km eingeführt; elektrische 
Motoren wurden nur auf wenigen Strecken benutzt. Vorzugs- 
weise für landwirtschaftliche Zwecke dienen 4606 km, an- 
nähernd in gleichem Maße für Handel und Gewerbe sowie für 
Landwirtschaft 2272 km, vorzugsweise für Handel und In- 
dustrie J032 km, der Rest für Personen- nnd Freinden- 
(Bade) Verkehr. Das Anlagekapital bellet sich auf 457 4 Mil- 
lionen Mark. Davon sind oder wurden autgebracht vom Stame 
66'6 Millionen, von den Provinzen 57 6 Millionen, von den 
Kreisen 10 12, von den Zunachstbeteiligten 52 6 Millionen 
und der Rest in sonstiger Weise. 

Betriebs« rgebnlsse der kön. »rir. P^cs — Bareser» 
Riaenbahn im Jahre 1900. Die Betriebseinnahmen der 
kfin. priv. Pees — Harcser Eisenbahn betrugen im Jahre 1906 
K 1,191.622 11. die verschiedenen Einnahmen K 472.583*80, 
dalier die gesamten Einnahmen K 1 .664-20.V91, die gesamten 
Ausgabe« K 1,033.544 *53, mithin der Belriebsübcrschuii 
K 630.661 38. 

Von den Betriebseinnahmen entfallen für Zivilpersonen 
K 215 675*71, filr Militärpersonen K 5.827-89, für Reise- 
gepäck K 11.070-32, für Eilgut K 29.303*9« und für Fracht- 
güter R 929.744*20- Von den Gesamtausgaben entfallen auf 
den Verwaltungsdienst K 41.724 31, auf Bahnanfsicht und 
Babnerbaltung K 206.222 65, auf den Verkehrs- und kommer- 
ziellen Dienst K 366.189*86, anf den Zugförderung«- und 
Werksttttendienst K 194.234 95, auf den Mateiialmagazins- 
dienst K 9.012 92 und für die Verwaltung und Benutzung 
von Eisenbahnstrecken und Bahnhöfen K 154.882 27. Die 
nicht eigentlichen Eisenbahnbetriebs- und sonstigen Kosten be- 
trugen K 61.277 67. 

Die Baulange der Bahn betrug Eude 1906 66*698 km, 
die Betriebslange 68*073 km. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel Ende 1906 war: 
9 Lokomotiven, 22 Personenwagen, 167 Lastwagen und 
206 diverse Wagen. 



LITE K A T U Ii. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. „Zeitschrift, für EUenbahnrechf. Herausgegeben von 
Dr. G. Eger, geh. Regierungsrat. XXIIL Bd. 3. und 4. Heft. 
Breslau. J. V. Kerns Verlag. 

Neben 138 Entscheidungen verschiedener Gerichte bringen 
die beiden Hefte folgende bemerkenswerte Abhandlungen : „Der 
Begriff der Ablieferung nach deutschem Eiseubahnfraclitreclit**, 
von Dr. Rundnagel (Posen). „Die rechtliche Natur des 
Gepäckscheines 1 *, von Dr. W. ü u m p r e c h t (Dresden), der ihn 
auf das neue deutsche bürgerliche Gesetzbuch gestützt für ein 
..Legitiroationspapier- (nicht fllr ein Inhaberpapier) erklärt, und 
zwar als Legitimation der Eisenbahn, zu leisten gegen Rück- 
gabe des Papiers, die aber doch auch dem Inhaber, allerdings 
nur tatsachlich, nicht rechtlich die Möglichkeit gebe, gegen 
Rückgabe des Papieres das Gepäck zu erhalten. (Eine Theorie, 
die wohl kaum angenommen werden dürfte!) .Haftpflicht 
der Eisenbahn für Sachschaden nach bayrischem Rechte- 
von Dr. M. Rein dl, Regierungsrat (München). -Die Ver- 



jährung der Ansprüche des Versenders aus dem Speditionsver- 
trage nach deutschem Recht", von Dr. R. Senckpichl 
(Kolmar). „Die rechtliche Stellang des Strafienbahnuiiter- 
nehmens zum Staat und zur Gemeinde nach deutschem Ver- 
waltungsrecht", von Dr. Tb. Kittel (Leipzig). .Der straf- 
rechtliche Schutz der Eisenbahnfahrkartenantomaten u , von 
Dr. II. Compter (Apolda). .Die Fbertragbarkeit der Haft- 
pflicht nach dem schweizerischen Eisenbahnhattprlichtrechte", 
von Dr. E. Guy er (Zürich). „Die Einschränkung der Haft- 
pflicht der Eisenbahnen durch die Bedingungen für Einstellung 
von Privatgüterwagen ~, von Dr. W. Dillov (Groß-Lichter- 
felde). Zahlreiche Mitteilungen über die erschienene Literatur 
und die neuere Gesetzgebung beschließen die selir Interessanten 
Inhalts* eichen Hefte. 

tieschataroriiierkblaUer 1908. 36. Jahrgang. Her- 
ausgegeben von der k. k. Huf- nnd Staatsdruckerel. Preis 
K - 70. 

Dieselben enthalten nicht nur mehr als 80 nach den 
i verschiedenartigsten Bedürfnissen rubrizierte Selten zur An- 
lage von mannigfachen Tages-, Wochen-, Monats- und Jahres- 
'■ vormerken für Gedenktage, Wohnungsadressen, Stundenpläne, 
l Kommissionen, Tagsatzuugeti und sonstige Geschäfte, zur Ein- 
tragung der Einnahmen und Ausgaben usw., sondern auch 
Daturuxeiger nnd ein Kalcndarium für das Jahr 1908, einen 
Wochentagskalender für alle Jahrhunderte, eine Tabelle der 
beweglichen christlichen Feste und der Faschingsdauer von 
1908— 1930, weiters Stempel-, Interessen-, Gehalts- und 
Lobnberechnnngs-, Maß- und Gewichtstabellen, Post-, Tele- 
graphen- und Telephontarite, eine Darstellung der In- und 
ausländischen Geldwerte nebst Vergleichungstabellen etc. Ihre 
vielseitige Verwendbarkeit ist allseits anerkannt. 



CLUB- NACHRICHTEN. 

Herl cht Ober die Clubvcrsainnilune am 10. Dezember 1007. 
Dir Präsident Essellen« Dr. Ritter v. W i 1 1 e k eröffnet die Versamm- 
, lang mit folgenden geschäftlichen Mitteilungen : 

Die zurzeit in Wien tagende Europäische Fahrplan-Konferenz 
, : wnrde seitens des Club schrittlich begrüßt und die Konferenzteil- 
• nehmer eingeladen, die Clublokaliläten zu benutzen und dem heutigen 
; Vortrage autnwohnen. 

Die Leitung der Konferenz bat biefttr den wärmsten Dank 
ausgedruckt und unsere Einladuug den Konferenzteilnehmern zur 
Kenulnis gebracht. 

Ich teile Ihnen ferner mit, daß die diesjährige Sylvesterfeier 
ntjter Beteiligung tob Damen am Samstag Jen 28. d. M. stattfinden 
wird uud daß für ein entsprechende«, reichhaltiges Programm vor- 
gesorgt erscheint. 

In der nächsten, am Dienstag, deu 17. d.M., i/t7 Ubr abend«, 
stattfindenden C ubversauimloiig wird Herr Ii-geuieur Bernhard 
I Rund eiueu Vortrag halten über: „Heißpreoluft-Fege- 
i Apparat, System Ramoueur' und denselben durch Licbt- 
i bitder erläutern. 

Beute spricht Herr Emil Friede! Uber: «Bilder von 
der Reise des Männergesang - Vereines nach 
Amerika*. 

Wünscht jeinaud zu den geschäftlichen Mitteilungen das Wort V 

Da dies nicht der Kall ist, bitte ich Herrn Priedel, seinen 
Vortrag beginnen zu wollen. 

Der Vortragende, ein im Club stets mit besonderem Vergnügen 
begrüßter Ga<t, schildert eingehend die vom Wiener Mänoergesang- 
Verein im Monste April d. J. unternommene Amerikareise. Seiion 
seit lacgem als Gegenbesuch für die Beteiligung de« Gesangvereine* 
„Ariou" an der Wiener Musik- und Tbeater-Ansstellnng geplant, war 
es der Ära des ziclbewoGten und tatkräftigen Vorstandes Seüneider- 
b.in vorbehalten, die projektierte Ozeanfahrt zu verwirklichen. Die 
Ausführungen des Vorragenden gaben ein deutliches Bild Uber die 
außerordentlichen Erfolge, welche die Wiener .Sangerschar allerorts 
erzielte, glich doch die Reise rinem imposanten Siegeszug des 
I <lentscb<n Liedes. 

Ober Genua, an Madeira vorbei, (Ohrte uns Herr Friede! 
I an der Hand kunstvoll nusgeluhrier Lichtbilier nsch New York, von 
da nach Washington, wo ein ebenso erhebender wie herllicher 
1 Emplaug durch den Präsidenten der Vereinigten Staaten stattfand. 
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Denn ging es weiter Ober Philadelphia, Baltimore, Baffalo ia dem 
großartigsten Naturwunder, den Niagarafätlen. 

Ein Teil der Reisennternrhiner besuchte aur-h Milwankee und 
verebt wurde dann auf dem komfortablen Dampfer „Oteana", deaien 
Insassen und Mannschaft in zahlreichen Bildern vorgeführt wurden, 
die Jtttskreisa angetreten. ^ beim in die Vaterstadt, erfüllt mit den 

in fernen Landen einen lang entbehrten Grab ans der Heimat ttber- 
bracht tu haben. 

Lang anhaltender Heifall der den Saal bia anf da« letste 
Plätzchen fallenden Zuhörer lohnte die anregenden Darbietungen den 
Vortragenden and der den Daukesworten für den gebotenen Gennß 
beigefügte Wonach de« Vizepräsidenten. Herrn Ober-Baurat Kö stier, 
der Wiener ManuerKesiing-Verein möge bald wieder eine »olche ruhm- 
reiche Exkursion unternehmen, faul lebhafte Zustimmung, hat doch 
der Clnb dann die Auaeicht, »ich abermals an einen Berichte de« 
Herrn Friedel «treuen tu kennen. 

Der Schriftführer: Dr. Lelpen. 

In der am 7. d. M. abgehaltenen Sitzung des Ausschuß- 
rates wurden die Berichte der Komitee-Obmänner zur Kenntnis 
genommen und insbesondere der Antrag den Kinanikürnitees, be- 
treOend die Zusammenstellung de« Jabresrecbnungsabscbluasee, an- 
genommen. Ferner wurden vorbereitende Beschlüsse, betreffend da« 
26jährige Jubiläum der Eisenbahn-Fortbildungsschule, gefaßt. Der 
Präsident, Exzellenz Dr. v. W i 1 1 e k, flbemabm die Vertretung de* 
Clnbs bei der am 15. d. II. »Uttflodenden Festverseinuilung des 
Wiener Vereiue* für Stadtinteressen und Fremdenverkehr. An die 
vom 9. bia 14. Dezember in Wien tagende Europäische Fahrplan- 
Konfereoc wnrde ein UeKrullnDKHSchrtibcn abgesendet. 

Neue Begünstigungen.»*) 

Daa Wiener TonkOnstler-Orchester gewährt den 
Clubmitgliedern bei ihren populären Konterten im A n n a- 
hof, Volksgarten und bei Ronacher gegen Vorweisung der 
Mitgliedskarte bei der betreffenden Kasse eine nOVoig* ErnwUigong 
bis anr Zahl von Tier Stock Eintrittskarten. 

Die populären Konzerte finden statt: 

Jeden Freitag jutn 8 Ubr abends im Annabof (ermäßigter 
Preis K —-50); 

jeden Samstag tun t! J& Uhr nachmittags im Volksgartea 
(ermäßigter Preis K — 50); 

jeden Sonntag um 4 Uhr nachmittag* im großen Theater- 
Mial bei Ronacher (ermißigte Preise: Loge für 4 Personen K 3, 
Logensitze K —'80, Orchestersitie K —-75, Parterreaitze K —-SO 
und üalerieaitte K —-80). 

Pur die Sinfonie-Konzerte im Mriaikvereinssaal 
am 22. Dtzember a. c, 2. und IB. Jänner, 6. und 89. Februar, IS. und 
2«. Märt 1008, 

und im Sopbiensaale, jeden Sonntag vormittags II Uhr, 
sind Anweisungen anm Besnge von Eintrittskarten bis aur Zahl von 
vier Stock mit einer Ermäßignng von 50"/» in der Clnbkanzlei er- 
bältlich. . 

K. k. priv. Carl -Theater, II.. Praterstraßc 81. 
Anweisungen cum Bezüge ermäßigter Karten, und zwar fflr : 

Loge im Parterre K IG — statt K a2' - 

„ » L R*n«r 13 «) . „27- 

Orchestersiue, I. u. 8. Reibe. „ 4-— , „ 8 — 
3„ 4- . • . 350 ,. „ 7-- 
„ 5. „ «. „ . „ 3.— „ . ti- — 

Parkettsitze, l.bi« 9. Reihe . „ 2 50 . „ .V— 
10. „17. „ . r 2- „ , I - 

SM - . »- 

sind im Clubeekretariat erbältlich. 

Änderung einer Begünstigung. 
Wiener Kolotsenm, IX., Nußdorferstraße 4. 
Die bisherige 20» ( .ige Begünstigung wurde seitens der Direktion 
ansgedehnt auf: 

Logensitze u K 6 — 

ürebestersitze „ . 4- ■ ■ 

Logen- und Orchestersiue . . , „ i — 
Parkettsitze | 

Bnlkoneitz* j » „ 2 - 

Alexander Pichl er, II., Im Werd l. 1. Stock, Nr. 3. 
Unsere Mitglieder erhalten ; 
Ein g r n ß e * K u n z e r t - ü r a m m u p Ii o n, erstklassiges Fabrikat 
(Tlon), Patenttrompetenarm, gerätts 'hloseJKonzertschallduse uud 

•) Wlt omimiIi«« <ou dlMM. lowir Ton allen blibCTlg»o B*rteMli,lii.i.« 
j«a>r »leb bl.l.i.J.u li.l^ch*!! <i«t>f4ucli m ratoban und .»»Mi>«11 »nf dl» 



20 große Aufnahmen (gemischtes Repertoire, 25 em-Favoril- 
platten) 

znm Geumtpreise von nur fl. 67'50 gegen monatliche ] 
ü. 5 — ohne weitere Angabe und Preiserhöhung! 
n obige Firma. 



Für die V o I k e o p < 
logen h K 18 — eingereiht 



e r 



Bestehende ErmiäBlrfurigen für Theater, Vergnflgaugs- 
Etabllaitementa nnd knnstauaatellungvn. 

Kaiserjubiläams-Stadttheaterund Volksoper 
Käitfliebe Anweisungen im Clnbsekretariat. 

Theater au der Wien. Vormerkungen auf Orthestersitze, 
Faoteuits im Parkett nnd Parkettsitze, 1. bis 9. Reihe, mit zirka 
46<Voiger Ermäßigung für alle Wochentage, außer Samstag, nimmt 
der Clubsekretir, jedoch mindestens einen Tag vor dem be- 
absichtigten Besuchstag, entgegen. 

Carl-Theater. Anweisungen zum Bezüge von (50 ll / 0 'i er- 
mäßigten Karten.*) 

Deutsehe» Volkstheater. Nachlaß der Vormerk- 
gebühr.*) 

Raimund-Theater. Anweisungen znm Bezage von (50»/ 0 ) 
ermäßigten Karten.*) 

Theater in der Josefsted W*) 
Lastspieltheater im k. k. Prate r.**) 
Kleines Schauspielhau a. 1., Johanneagasae 4. An- 
weisungen zum Bezüge von (M»; 0 ) ermäßigten Karten.*) 
Intimes Theater,**) 

Saal Ebrbar. Anweisungen zerrt Bezüge von (50%) er- 
mäßigten Karten.*) 

Ronacher. Anweisungen auf Parkett-Entree u K 2 mit 
einer 35«/ v igeo und anf Parterre-Entree & K 150 mit einer 20°, »igen 
Ermäßigung.*) 

Dauzers Orpheum. Anweisungen für Logen und alle 
Siukategorien zu bedeutend ermäßigten Preisen.*) 

Kolosseum. Anweisungen mit SO'/.iger Ermäßigung.*) 
Künstlerhaue**') 
S e z e s s 1 o n.'**) 
Hagenbuu d.***) 

Kaiser-Panorama. Anweiunngen nuf ermäßigte Karten.*) 
Welt - Biograph, I., Stubenring 20 uud IX, Al«er- 
»traße 89.***) 

Maxi m's Theater, II., Prateretraß« 6H und IV., Favoriten 
straffe 36.**») 

Um den Derreh Mitgliedern den Bezug der Anweisungen für 
ermäßigte Karten leichter und rascher zu ermöglichen, imben nach- 
stehend verzeichnete Herren die Entgegennahme von Anmelda 
bezw. Verteilung der Anweisungen freundlichst übernommen : 

Das CJnbsekretariet; 

k. k. Eiseababsministerium : Dr. Viktor Hiller; 
k. u. k. Kriegsrainiaterium : k. n. k, Hauptmann 
Rittner; 

k. k. StaaUbahu Direktion : Dr. Viktor Lelpen; 
„ . . (Tarifbnrean) : Dr. A. 8 c b e i b e r; 

k. k. Nordbahn-Direktion: Ferdinand Brauner; 
SUaU-Eisenbahn-tieaellschaft : Louis Handofsky; 
Österreichische Nordwestbahn: Dr. Fritz Mneh», 
Für jede behobene Auweisung ist eine Gebühr von « h zu 
entrichten. 

Die vom k. k. Landcsx liulrate koazeaslonierte ^Pritnt- 
schule nir Stenographie, L, Franz Josefskai 89 (via-ä-vis der 
Stefaniebiücke) der Fran Fanny Unger-Qondot gewährt den 
Mitgliedern des „Clnbs Ssterreichimtber Eisenbahnbeamten* be- 
deutende Ermäßigungen bei gewissenhaftem Unterricht. Daaelbst 
anch I nterridit der französischen Stenographie tOabelsberger 
Übertragung). 

IMe diesjährige Sllresterfeler unter Beteiligung von Damen 
llndet um Samstag, den 2&. Dezember 8 Uhr abends statt. Hervor- 
ragende KunstkrnTte. haben ihre .Mitvflrkang bereit;« zugeaAgt. 
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Drurk von B. Siri« i f.. . 
Wien, V. Bezirk, Straußen««»* Nr. 
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Wir erlauben uns die Aufmerksamkeit darauf za lenkei, 
daß der 300 Personen fassende Vortrapssaal des Club 
österreichischer Eisenbahnbeamten. Wien. I. Eschenb'ach- 
gaase II. noch für einig« Tage dtr Woche wKhread dar Saison 
1907 1908 rur Verfügung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4-6 Uhr (Telephon 355) veet 
gefertigten Sekretariat erteilt 

Dag Sekretariat 



K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 

Reexpedltlon von Zuoker aller Art In Kölln. 

Mit (Gültigkeit vom 1. Jänner 1808 bia auf Widerruf, längstens 
jedoch bia End« Dezember 1908, wird für Zocker der Poa. Z — MV der 
GttterkJassifikation im Tarife, Teil I. Tom 1. November 1907 bei Auf- 
gabe als Frachtgut and Fracbtzablnng mindestens für 10.000 kg für 
den Frachtbrief und Wasen von Stationen der Strecke Golf-Jeuikau 
bia einachließlich Sedlett-Knttenberg nach Aussig Oe. N. W. B., Dobro- 
vriix, Neibydsehow. Wlkawa und Prag Oe. N. W. B., sowie tob den 
Stationen der Strecke Nimbnrg Oe. S. W. B. bia einachließlich König- 
grttz nach Sedlets-Katteuberg, Oeslau, Wr'y-Bnrita nnd 2leb und 
von WrdT-BuiMU nach Anaaig Oe. N. W. B. nnd Neubvdsebow oder 
umgekehrt die ReexpeditiuuBbfgnustigung bei Einlagerung eolcber 
Sendungen in dem Lagerbeo.ee der Filiale der Prager Kreditbank in 
Kolin bewilligt. 

Die Reexpeditionafriat beträgt 1:1 Monate, Tom Tage dea Ein- 
lagen» der Sendung in dem genannten Lagerhaus« an gerechnet. Für 
jede der reexpedierien Sendnngen wird eine Reexpeditiontgebtthr von 
6 h (aeeba Heller) für 100 Irjr berechnet. 

Im nbrigen sind für die Reexpedition die im Anhang 1 sum 
Tarife, Teil I, Abteilnng B, enthaltenen Bestimmungen Uber die Be- 
handlung und Verrechnung ao.'cber Unter, welehe in den Lagerhäusern 
der Oaterr.-ungar. Monarchie eingelagert und daselbst reexpediert 
werden, maßgebend. _ 

Inländischer Kohlenverknhr von Stationen der Lokalbahn 



Bachtrag I %n dem vom 1. Juli i»oa gültigen Tarif. 

Hit Gültigkeit vom 1. Jänner 100$ und insoweit Frachter - 
bOhangen eintreteo, mit Gültigkeit vom 1. Februar 1908, tritt au 
dem Tom 1. Juli 1903 gtlltigen Tarif für den Inländischen 
Kohlen verkehr von Stationen der Lokalbahn 
Kiinigahan — Sehatxlar, der Nachtrag I In Kraft. 

Derselbe enthält Änderungen nnd Ergänzungen der 
Verkehrsbesehränknngen, sowie der Station» tarife, 
Ergänzungen dea K ilomet eraeigera und Änderungen 
von Stationsnamen. 

Exemplare dieses Nachtrages aind bei den beteiligten Kisenbabn- 
verwaltnngen «um Preise von 10 Hellern für das Stück erhältlich. 

Direktion der k. k. priv. österreichischen Mordweatbabn 
und k. k. priv. Sud-Norddentsrhen Verbindungsbahn 
der beteiligten Verwaltungen. 



Club österreichischer Eisentahnbeannten 

WUn, 1. Bsthtobachgaas« IL h> 



K. k. priv. 

Offert-Ausschreibung. 

Die Material -Verwaltung der k. k. priv. Sadbahn-Geseltechaft 
beabsichtigt, eine Partie von 10.000 Jfc.v Maschinenhanf für Zng- 
fOrdtrungszwecke der österreichischen Linien mit bia 15. Desetnber 1008 
Torbehaltenem Optioe» recht zun Besuge einer Mehrlieferung bia au 
20»/« im Weg« der allgemeinen Konkurrenz adcherzuatellen. 

Die Effektnierung der Lieferung hat franko einer Slldbabn- 
»Ution, sukzessive, nach Mafigabe des Bedarfei. über jeweilige Ein- 
berufung, von Mitte, eventuell anfangs Jänner ISO« an, zu erfolgen. 

Die der Ausschreibung zugrunde liegenden Bedingnisee nebat 
Schiedsgerichtsordnunc und Vadiuuj-Erlagsdakunienten können bei der 
Material-Verwaltung iu Wien, Sttdbahnhof, Adminiatrationagebtnde, 
Parterre, Tür Nr. 27, während der Amiestundeu eingesehen, behoben, 
eventuell gegen Einsendung einer 20 Heller- Briefmarke brieflich 
bezogen werden. 

Die Offerte sind mit einer in gesetzmäßiger Weite flber- 
schriebenen Kronenatempelmarke gestempelt, Teraiegelt und als „Offert 
auf Masebinenhauf ad Zahl 'JBttT Fe" bezeichnet nebat dem vor- 
geschriebenen Handmaster spätestens bis 19. Dezember 1. J., 
12 Uhr mittags, bei der Material -Verwaltung einzubringen. Das 
Bediagnisheft, sowie die Schiedsgorichtaordnuug sind dem Offerte 



nicht beixuschließen, sondern es hat der Offerent im Offerte zu er- 
klären, daß er dieselben Tollinbaltlicb auerkeont and mit seinem 
Offerte bia 19. Janner 1908 im Worte bleibt 

Offerte, welche diese Erklärung nicht enthalten, ohne Vadium- 
erlagechein oder verspätet einlangen, bleiben unberücksichtigt. 

Als äußerster Termin rar den Erlag dea Vadinme wird der 

16. ~ 



Schrauben- «. Schnieriewaren-f abriks-Aktiengesellschaft 

Brevillier&C 0 - und A, Urban« SU 

Wien, VL MagdalenenstraOe 18. 

t tdrlHa: NraakirditD an dtt BBdbaha, llottdsdarf aas Ornti.tibircy. 
Referenten, SJtt»t«ru, Drehuurua Bad Stu«>L tlinna. 



5) * ÖstcrreicWscbcr Cloyd * r? 

TRIEST. (3 

Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. 
Eilfabrt nach Alexandrien, Warenllnie nach 



wöchentlich. 



wöchentlich. 



Warenlinie nach Alexan* Warenllnie nach Smyrna. 
drlea, wöchentlich. wöchentlich. 

Kllfaltrt nach KonstantI- Ellfahrt nach Dalmatien, 



nopel, wöchentlich. 



wöchentlich zweimal. 



Mfirerr »lidrtr »lifOpotllfk» V# rMmliiagea natä Diluiatlen. 
Weilar* Ansklafta aaä raärpIRse: 

General-Agentair des Österreichischen Lloyd . Wien, I, Kimtnerring 6. 



BRUDER STOWASSER 

PRAG, Gharvatgasse 1988/11. 

O0ori«r*n ; Ii, MsUtfa-Baunol, dopp, nfi. Rabat. L»komotlv- Btkd Wagta- 
•*Iu«b6U, »uwl» tum. ood amtrli. HliuraMIU, aiautk. ZvtlndarOla, hall aad 
Sook.l, Ki.arh.oOl wwarbell, konri«. MurhlMofMIa, M»lon-P«rol.tun. 

technische Produkte flr alle Industrien, — 

l'rlnia KrfrrasirD, 

der k. k. ilsterr. Sit an (*h. ihnen. 
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!fe Wilhelm Beck & Söhne 

^Jr» k. «. k. HofMeraranum 

nuiioi Wies, YI1I. Langegasse 1, Zentral«. 

in_»b£& Uniformen, Uniformsorten • • • 
Kürsctauerwaren und Kappen « 



Sarajevo. 



Ö** Siemens-Schückert-Werke 

Wien. XX 2. Engerth straße 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 

-4**- Elektrische Bahnen -4|>- 



Dynamomaschinen • • « 
Installationsmaterial. • • 



• Elektromotoren • 

Zähler 



Installationsbureau: Vl/i Mariahilferstraße Nr. 7. 



\ ■ 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bu.. Glefimanngasse 2. b. Ganz S Co., Stiiibriekirstr. 

■ * y 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 



, Industrifgeleisesicherungen, Gelei 
Wechselsperren, Sperrsckuhe 
VVerkieiiae und ijebrauc.iaaru.vel 



fllr dun 



Berg- and Hüttenwesen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Tele^ramm-Adresfe. BahngOtz Wien Telephon. 

vABOMM« fünfte Aeagale i» Verwendung. 

Telephon 21082 nnd 21683 Interurban. 
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Lokomotivfabrik Krauss & C omp - 



Aktien -Gesellschaft 



LokomotlTan 

J*d*r BeMut and für 
jede« Betrieber« eck 
flr AlateleieV t4tr 
1a aa rm4 it tritt. 

Vertretuntr 




**«»■■■. gi-m-i-i-'Lj|i) «it-j . 

n Wien: I. Pestalozzioasse Nr. 6. 



Leobersdorf bei Wien 

Leobersdorfer Maschinenfabriks 



« ee et 



Aktiengesellschaft. 



■e er 



Älteste Spezialfabrik Österreichs für: 
Hart gufiräd er c<y«ten. Gritn..), Bäderpaare 
n»d Hartgufikreuzungen, 

aiib Spetitl-IUterial nach »merikauttcbem Fabrilutionaayateiii 
rar 'len gezäunten Biaenbahnbedarf Voll r 
Kleinbahnen 

Spezialabteilung für Turbinen 

und allgemeinen Maschinenbau, 

Bechen, Schütten, Pumpwerke etc. 

WSrmemotoren, Patent Diesel 

fOr Kleingewerbe- und Landwirtacbaftabelriebe aowie Be- 
lenchtnnK»anlagen. modernat« und billigate Betiiebaniaacb ine 
der Gegenwart, BrennstofTVosten 1—2 " 
kraftatunde, 

Krane und Flaechenzüge. 

Systeme. 

Sämtliche liatcbiueu für Zement-, Gips- und 
keramische Industrie. 

Alle Gattungen Materialaorarbeitungt-Maschinen. 
Komplette Einrichtungen von Holzschleifereien, 
Zellulose- und Papierfabriken. 

• « Ulicner Bureau t. Blbmtrabe 2e. • • 



H AIIQnRIirifrPn J '*" *< ln ^a.'«" Drucken mi naehat an«re< 

oiier Adreakarteo, ItIim, Zirkalara, Mtl. VoaUdaaa-«a, Kintadtioarea tu Var- 
**mml. ..ic BiM >l»tliK< Zaaa»eaatrHDa|t «ratffrllobt TuHidi \Mrllck* 

Prall mit allem ZabeoOe : 
i 1 ;, p«i K l._ KS Trpao Kl.tO astTym X «.— 
W> a , I.«* tl! „ , «.— Ii« , .TM 
ItO . , ]. — au , , 4 BO «SO . »10 — 
rV» Typen K 12- — . 
^ MvU lU.leu ealheitea tia l>»aemarrii'< ,1 k;»'"i: , 
-iD *ti Maielltjijonhalter n»d ei em Plneeeee. 
J. i r »I«inuS, Hlamj.elfebrikelloD., W in. I. Adln*. 1> k. 
Telepli. 1117», Vartret» geendbt- Preiallale Rretie. 




Darlehen! 

Allpeiüe CantioDstiaia AttiBncesellschalt 

WIEnTTv. Technikerstraße Nr. 5. 



Ol« Allfeecalae Cautloaabank ire«-»hrl an Elae.aliahnhe.aaat« Darlahea «vean Gehalten» 
merkunf au aaeururdeetlich («.neilgen IUdlD«nac<a, B l« ..- 1, Dt» Baak fordert aa Darlehen. iinien 
pro atum «ijaH,; BeJbelredead laaaaer tob dar Toibleibend.ii ReelioJiuld. t. Dar Uarlebanawarber aal «cb 
nloilchUlch tataat Gaasadbaiuiuitaadee Marr antlloh.n Unlaraaehaa«; es aatarttahra. Dia Ob lieh» teor» 
LebaaiTamehanuiB wird jadoah alebt Tarlaairt. Flr dn Pall d«a Aklrbraa ara llarlnaBiwrrWra crliaebl 
dla mUiirradp snald. >. tu in Erkaa kaia«rl*l Varaairktoac »nfrrl.^i klalkl. For dlaaan aaltaaa 
dar Bank «tabotenaa Vorteil lat alljahrllrh ata mal.,-... s..ltad«d«c»mii»:.«ii!i{rll Hob» "i^l. na^b 

dam Altar daaltarlebaatararbara Hcbtal, lawar aar »na dar larklalbaadra BaalarkaU II »nabln S Dia 
üblich» Stalin n< dar BIr«a kann »In* aianal au aalrlchaanda aaUaira Zablaag laterktflaea. 

1 Paranit dar .'arlabOTaaumaia > «. Bai dar KataaUa« daa [>arlabaai wardra ala a»ataali»a Koitaa dla 
I 1 1 ara.nl BaBkpra.l.loa la Abtacbaan« «abracbl. 

lormalioBan iat dla Bank ja.larr.il baralt oad tlakaa Aattaarafonaialara aar Tat. 
faguBaT 674 



Für den In.rratenleil Terantnortlkb Aunnnren -Expedition M. I'uüionyi, Wien, IX. Hürlgnsse 5. 



f.iirecluili. lleMUaK»!»' 'md Valltul de« 1 
(ieteir. EloHLl^uubsarmei). 



die Reilaktluii fiastarurtllcb 
Dt. Franz Ulladita. 
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iTl«a, V. Iletlrk, Straq6»Bca«ac Nr. I« 
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daa 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



Erscheint van April bis Oktober an t, und 15 jedes Monates 
von November bis Min jeden Montag. 



Qnnjlhrl» K 1». Halblabrl» K a. 
POr dl. l>rol.<kt Kfltli: 

Mk. II. HaJbJtM« atk.d. 
nt.rljcM 4a«)a»ilr : 
U tat! Ihrig Fr. 4». HaJ<.Jabrt,i fr. I» 

Fi. imrol.il. frir d*£t H-Kliliandul : 

S>lrlkt«ea * Srbarleh Ii YVI». 
nlmUn« Sticntrc 80 BaDaT. 

Off.it» K.kUiiiftl>nn«n portoftal. 
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Reflexions- 

Wasserstands -Anzeiger 



Cter 



150.000 



Stüi-k 



In allen Industriestaaten .erWelt In Betriebe. 

Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 
l>jini|>rnium gllbenrlHaxend, 
Rasche« Erkennen des Wasseratandes, 
Größte Bctrlehaglchernelt, 
HchnUglaser aboolnt ttberaOimla;, 
Tilnxcliunpea über den Stand de* 
Wasser» In Kmel aasjrerwhloasen. 

Stbuti gegen Explosionen 
Wassermangel! 

lf A | n B > 4.usi4>l Milte ohne dies« Apparat» 
-■meBIIi Mm rNWfl •„ verwendnng stehen. 

Gumpoldftkirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 
Bich. Kllnger 

«IT 




Kramerlicht 

sparsamstes hangendes Gasgliihlieht! 

Beste Beleuchtung für Bahnhöfe 



Perrons, Wartesäle, Bareanx etc. 



Franz KrOkl, Wien, VI. KlMlerpasse 5. 

Talaphon 9040 u 1180. 




KrriL-M« 



Wechselseitige 
Versicherungs-Anstalt 



i.a»t: 



■■ Wien, I. Wollzelle 39. 

•) 6fbtaa> ual dflr.o ZabthOr, 
b) MakUlaa alla» an. 



■ 8JBI.**9al OM.-V.rilrh.ron«.» 
aaiaal irr aHljrllcder : 1I8.IK. 



,K2ICS,<Jttl!>24 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

Wltkowltx (Mahren). 

Pom- «tkd Tatagraaiabdnaaa : WiikuwilM. Eutmwrk. KiaatibabAatatUia : 

SohOnbraali und Mahr..O«tra dar Kaiaar KerdjBaBds-Nordaaba. 
Eri'SEaiMe BobatHo. Eiaaagalwara, nraaäiraliab Bobraain* n»<lut»h*i>dcr 
Me:iud« forWaaaar-, Dampf- ttwl G»l.iti-ii||>n, MMchioan- lad aoah ~ 



Btahlgal, Wtlainaiarlal. >ud aw»r Stab- «ad raaaooalwa. Bai- und Wi 
trtaar. Rnomiii und KrwlbU-b». SlabataU, g fbl btasba , Klsanbahn. 
Grabanm.icblD.D an, Mart.iirt»>.!, Tjtm aaa Martla- aad rjaaaraUtab" " 
tutiDwaMcnralcr. Wa«.;oat>ia««. koitirl»«- Katarpaara. Waohaal urd 1 
gm, Drataaobaibas. Waaaaratattoaa-EaariobtuiiflWB. DarapfkaBMl, JU 
Gaamaatar, Bruck»- aad Minitlir« Baak mnintkilmira, Gitsrrraaata, Usba-tada- 
stocke und diraraa Zaajraohisladwmra, kfaacbtaaabaa, apaalall Bamwarka* 
maarhiDpc f r rl.ru »g utvi W»»w>r>i»HtinÄ V arDf-r ne-atio urid Aa.rülir^na 

>U«r Ktnrioblimnw. raltaala Wumk» caackwalbla, alalrtriaaS 




Anfraaaa Uad ra rtablaa aa dl* Zaatral- IMrpk lian (n WlllowlU. abwawark 
edar aa dla KoniiterK^'l« Mraktlai, Wlaa, I, i>p»rif««w> ( odar aa daaVar- 
kaafabaraiB, Png, sudi[nrk 1». nt 



Alitlengesellscbaft der Lokomotivfabrt 
vorm. G. Slgl 1b Wiener-Neustadt. 

GEGRÜNOET 1842. m 

Lokomotiven jeder Art fllr Nonna!- un<1 Sekuiiflitriuihnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire. HochdroeK- 
Torlrlnen-l'uiiii»t-n tSj-htfrn Jart^en für »Iii) Arten v<ni Waaaer- 
bofürtlerung, (Jasniotoren, tieliläse, Transniisslniien, Rohrleitnn- 
Ren. (inD- nnd ScbiuieilestUelte, ruh oder Imsrlteitet. Ilreliscbeibeu. 



BRUDER STOWASSER 

PRAG, Gharvatgasse 1988 II. 

Ollri'.ren l\ M* Ui;*- iUntp- ■) , :1 | v r*f! Hiitnit. I^krti- nt ir- umt Wnn^n- 

»•J^l'Bi IB. MiTrir rmn Trii .iiinriV Mi i; iTat'-iilv , fe<&->rik /jliti-Jtir *.[•>, In'd iitjJ 
Jurk-I, JkM'* ']»■ -il w>n«rti-'l, Li^n» \\* Ii i ...in fn;.. h»!,ia - r-tr^ilc-itm. 

rhein,H*_h-toc1inlHclie Produkte fllr alle Iinhistrlf», — 
IT Im» Itffrri-Dten 

I.ii'fpraittcn der k. k. VMvrr. Maut^balnu-ii. 



Radachsen * Radnaben 

nna Schmiedeeisen, fertige Ha/lerpaare far Kiport- 
Wag^nfabriken liefert die Sechete Franoo-Bdoe in 
Ralamea, Frankreich nod La Crayere, Belpen 

General .Vertreter für Österreich ■ l'iiKarn : » H 

rss 6obiefm Prag-Karolinenfhal 



Putzwolle 



kardiert in StrUinen, offeriert in allen erdenklichen Qttalitalen die 

Erete deterr. mech. T>TTTiriT."P T.fi\X7T WIK* „, 

• • Putzwollfabrik «vWI II. EngerthstraOe 173 — 175. 

Erat«« n. größte« Etablimement dieser Art. detaen Inhaber die kardiertePntawolle Torawölf Jahren in Österreich 
mit größten) Erfolge einfahrt«. XonatUches Fabrikat Ober 100.000 EllogTamin. Telepkioai 18.147. 
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Garvens-Werke 



II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBe» Lager von 



Pumpen »u« \n 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



W 



aagen 



für jeden 
Zweck : 



Stationsbrücken waagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. „ 




KÄ Mineralöl-Raflinf rie 

. ., liefert hall« and dunkle Zvllnder- 
* 81« für Normal- und Heißdampf. 

helle und dunkle Maschinenöle, Wagen- 
achsenöle, Petroleum, Benzin, Fette etc. etc. 



T??f TTTTTTTTTTTTTT?TTT?Tf?T? 

t Gußstahlhütte „Skodawerke" ♦ 

+ Aktiengesellschaft in Pilsen. + 

^ <.fn»r»Hlrtkti.n »4 krau lilntllni Wim. I. Frau J*»h Kai Xr. I. ^ 

+ Stahlschmelzerei, mechanische Werkstätte. ■*> 



♦ 
♦ 
♦ 



♦ Spezialitaten: 

♦ 
♦ 
♦ 
♦ 



Die H*ite araauf«: GoUaUM-KeaeonetUcke Ms fi 0.000 kg BltsfcfMleht In 
den ittöüuo ]>inniulon*ti und in dm koenpliaiertteteii Kutmaa, garanti-rt 
fdr »r.>t»iat t*or*ftfr*lan <iuü und erreicht bei (Ofros-eaetn Htabl eli— 70 kf 
K*«ti|ffc*it und t" .1"' ,, Dehnung, Ja nach der jtefordartrn Harle Jea hm- 
tränenden Material es KahrikatWn van UatoUhl ftutoatiurken aller An und 
hchitlöau-, MaechUieaUa., Irrte kenhau- m. MobUn- 
liet^wer Kc Waii- und liaaamerwerko. — r'at>rU»tlen von 
Harlftlabl aad Hrhnit>d**tlrkeN. 
Ufr« und krruKaBjrtflUflkr für Welche«, lekmectiv 
kad*t>r-"> aiis VlaUalMa ftaflMaan, kaatatwalltn und 
«rlrtrbr satt Winkrliabarn In allen lUm. nelon*n oaeb MoJallati und mit 
i" *'<•-■ tf ■ '"'"'"ii iliilu^rr liftim nuJ uniii S L-herhelt «e«eti Bruch. 
SrhiffVaa BriLandtrile, Pr«l*lltr ftlr SrbrAabradampfrr >eder (»rolle und 
Kot»«traktk>a. Nitren, Hader etc , «U K>*au far ireackmledtte« und |re 

eck we tute. V ti. r .1 
l'»m|ifs-a*eklnre-kettipa, kreonKepO, Kurbeln, knrbeUrkelbrn, uekrdjifle 
Warna* rrrixjrlladtr Mi H»>i) Aissoipl>lrf n Orark, Veriiskatg.- and 
Vrrxiinon(r,--pra»iaen. 
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k. Österreichische fjjt Staatabahnen. 

Kunnlt ZuKverbiodunKcn 








win r»ul» 1 ...ji, 1 



SS all 



Wate Lfn»*i OtJteaa Kit« «•■i Crtr».t«iii 
Beai 

» «II . 

I > ■ ! ■ • . 



1, „ • . 7 

J. ' 

r U 1 



~- ....... -L^k..< •*y%at**fH ■■tarW I u.. 



Vita - Pra# 



»»fcxa.— ar— j- $». <■« 



ü|«Hlfc:c^lli" 



$le4lt>»rtta [*- k k 4ti*rr Staetasalate I* «kea, L, ri~trttftitt IV 



Pianos 



Holifr K\tra-Yorzi?K*KahaU TBr Brarote. 



Piaailnoi und Klarl«r« von be>T<irr«ir«iidar KlangfUlla und T* 
(gedleffenstar knaiisaJli(,er KaHUpanxer-Konetinklion mit Uirhter, i 
Npi^Urt und »erstcllharer Harfenl'm- V. rrL-htons 

lOjährkf srhriftlkhe, iceetsltcli bindende (lanintle! 
4wr.eheutl. frachtfreie " 



TRAIiTWN 



I 



klHnnto 



Proballeftnaf nach jeder 



Wunsch ! 



VII. 



Pianoforte-Fabrik 
WIEM 



Jeder Beamte verlange Preisliste nebst Beamten -Vorzugs- Rabatt -Tabelle ! 



S ,1»rk« H«ft. mU ' 



An»rk«imuii(» TOB 1 
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INHALT! ClubverMnimlang. Die Berecbnnng des Brennstoffverbrauches einet Lokomotive. Von Dr. B. Sanzin. (Schluß.) Die Eisenbahnen 
Knglanda und Deutschland« in ihren Beziehungen zum Handel. Nene baditche GebirgwcbDellzuglokomotiven. — Elektrische 
Bali neu: Das gegenwärtige elektrwche Verkehrsnetz Londons. Elektriacber Betrieb anf den preußischen Staatababuen. — 
Cbrouik: Verkehr and Einnahmen der k. k. österT. Staatabnluien im November 1907. Dan Erhtdnngaheim for dentHcbe 
Lokomotivbeamte in Hannoverach-Mflnden. BetricbaergebnJsae der Veieinigteu Arader nud Caanader Eisenbahnen im Jahre 180B. — 
Literatur: Bestimmungen Ober die Befähigung von Eisenbahn-Betriebe- und Polizeibeamten. 
Club-Nachrichten: Bericht Ober die Clubveraammlnng am 17. Dezember 1907. 



niibTerssnimlung: Dienstag, den 7. Jänner 1908, 
' / a 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Heinrich Glücksmann, 
dramaturgischer Direktor und Preßchet des Akademischen 
Verlages, über: »H iV/.rr Dichter. JteSU<iti»nen". 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen. Zutritt, die 
gebeten werden, die Hüte abzulegen. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 

Die Berechnung dt« Brennstoffverbrauches 
einer Lokomotive. 

Von Dr. K. Hanxiu, Dozent, Ingenieur der Oaterreichiachen SBdbahn. 
(Schluß.) 

Es soll zunächst der Kohlen verbrauch für eine 
Fahrt auf einer 4116 km langen Steigungsstrecke ohne 
wagreclite Abschuitte und tiegengefälle untersucht 
werden. Die Steigungen wechseln zwischen 1"5 und 
7-9"/«,. Die mittlere Steigung ist 4-88» u0 . Die Zuglast 
soll 300 f sein. Mit derselben kann auf der Steigung 
von " 9° (lü noch eine Fahrgeschwindigkeit von 41Ti*-»m 'Std. 
eingehalten weiden. Di« Lokomotive soll über die ganze 
Strecke die größte Leistnng ausüben. Beim Anfahren und 
bei Geschwindigkeitsändernngen an Gefällsbrüchen hat so 
lange der angestrengte Zustand zu herrschen, bis der 
neue Behai rungszustand wieder erreicht ist. 

Unter diesen Voraussetzungen erhält man ein Fahr- 
schaubild, das eine mittlere Fahrgeschwindigkeit von 
r»l-8 km'Sti. und 47' 38" Fahrzeit ergibt. 

In folgender Zusammenstellung XV sind die Zeit- 
räume enthalten, welche iu den verschiedenen Zuständen 
zurückgelegt werden. Hinsichtlich der Fahrgeschwindig- 
keit hat eine Abrundung von 5 zu 5 km stattgefunden. 
Zum Anfahren werden auch jene Zeiträume zugezählt, 
welche beim Übergang von geringeren zu höheren Fahr- 
geschwindigkeiten im angestrengten Zustand durchfahren 
wurden. 

Für das Aiifahrei) werden entsprechend der obigen 
Annahme. 22 0 /.;/ Kohle für eine Minute gerechnet. Für 



XV. 



Zmtwd 


Z«iuUa«ff . 


Kohtoorerbraucb 


In il« 

NluiuU 


Im 

In ■««' „pnchiaäm 
Miaut* | Zuimam 


Anfahren 

FaJirgeiehwindgk.4. r »Jlm/St. 

Bö „ 
«0 , 
«5 . 

K'JKler ire«i-blo«*eu . . . 


10' 45" 
3' 30" 
18' 25" 
11' 0" 
4' 0» 
0' SB" 


1.380 
1 042 
1.14Ö 
1.185 
1.221 
120 


22-00 kg 
17 70 B 
19 10 „ 
19 75 „ 

20-35 „ 
2 00 . 


237-5 kti 
44-2 „ 

8514 . 

237 0 „ 
81-4 „ 
80 „ 






Koblenverbranch 





Gesamt« Fahrzeit . . . 47' 38" . auf der ganzen $>3 f> kg 

Fahrt I I 

die Bremszeit, der Fahrt mit geschlossenem Kegler, 
entfällt 2 ki/ in der Minute, entsprechend dem ebenfalls 
oben angegebenen Wert von 120 kg iu der Stunde. Für 
den BehaiTungszustaud bei den verschiedenen Fahr- 
geschwindigkeiten wurde der Kohlenverbrauch aus Zu- 
sammenstellung II entnommen und nach dem entsprechenden 
Zeitraum berechnet. 

Fr ergibt sich hieraus ein Kohlenverbrauch von 
953-5 kg für die ganze Fahrt oder 2316 hg für ein Zug- 
kilometer und 7-72 kg für 100 tjkm. 

Würde man nach der mittleren Fahrgeschwindigkeit 
durch Interpolierung aus Zusammenstellung II den Kohlen- 
verbrauch bestimmen, so würde man 216 kg für ein 
Zugkilometer und 7-2 für loo / km erhalten. Also etwas 
weniger Dies erklärt sich daraus, daß die Lokomotive 
tatsächlich längere Zeit im angestrengten Zustand sich 
befand und daher mehr Kohle verbraucht hat. 

Auf der genannten Strecke wurde der Kohlenver- 
brauch mehrmals genau festgestellt und hiebei unter 
anderen folgende Werte erzielt: 

Diese Mittelwerte weichen nur wenig von den be- 
rechneten Werten ab. 

Während in diesem Beispiel nach Znsammenstellung 1 1 
der Kohlenvrrbrauch nach den Zeiträumen berechnet 
wurde, welche mit den verschiedenen Fahrgeschwindig- 
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keilen zurückgelegt worden, kann man auch die Strecken- 
längen einfuhren und dann den Kohlenverbrauch für ein 
Zugkilonieter aus Znsammenstellung IX entnehmen. Das 
Produkt au» Streckenlänge und Kohlenaufwand für ein 
Zugkilometer gibt dann sofort den gesamten Kolilenver- 
brauch für den ganzen Streckenabschnitt. Dieser Vor- 
gang soll im folgenden Heispiel eingehalten werden. 

Aul einer günstigen 48 - 12 km langen Strecke mit 
einer größten Steigung von 3 •;'>" ,„> in der einen und 
3 > J n /u,., in der entgegengesetzten Richtung, soll der Kohlen- 
aufwand für je eine Hin- und Rückfahrt festgestellt 
werden, wenn die Lokomotive bei einer Belastung von 
300 t bis zur Grenze' beansprucht werden kann. Der 
Einfachheit wegeu sind das Anfahren, die Geschwindigkeits- 
übergünge und das Bremsen uicht besonders berücksichtigt. 
Die beiden Endpunkte der Strecke haben einen Höhen- 
unterschied von 6113 tu. In der Richtung der stärkeren 
Steigung ergibt sich eine Fahrzeit von 39' 31*, das ist 
73 06 ktujSli. mittlere Fahrgeschwindigkeit, in der Gegen- 
richtung 33' 14" Fahrzeit oder 86-89 km Std. mittlerer 
Fahrgeschwindigkeit Die Höchstgeschwindigkeit ist im 
ersten Fall '.»«, im zweiten 100 hu/StA. Mit Rücksicht 
auf das Anfahren und Bremsen müßten sich die fahrplan- 
mäßigen Fahrgeschwindigkeiten etwas länger stellen, der 

ZiiMaimeiistelliiaff XVI. Zuglaat 300 f. 
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gerechnete Kohlenverbrauch dürfte aber keine bedeutende 
Änderung erfahren. 

In Zusammenstellung XVI Bind für die Hin- und 
Rückfahrt die Steiguugsvei hältnisse, deren Längen, die 
Fahrgeschwindigkeit, der Kohlenvei brauch für ein Zug- 
kilometer und für die ganze Strecke eingetragen. Für die 
Fahrt in der Richtung der größeren Steigung ist der ge- 
samte Kohlen verbrauch 8427 kg, in der Gegenrichtung 
nur 755-7 kg. Die entsprechenden Verbrauchsziffern für 
ein Zugkilonieter sind 15 68 und 17 51 kg, während für 
100 t km die Ziffern 6 23 und 6 83 kg erscheinen. 

Häufig wird der Kohlenverbrauch für je eine Hin- 
und Rückfahrt auf derselben Strecke mit derselben Zug- 
belastung zusammengezogen und das Ergebnis als gleich- 
wertig für eine doppelt so lange ebene Strecke erachtet. 
Im vorliegenden Falle würde man dann für die 96-24 km 
lange Strecke einen Verbrauch von 16 6 kg für ein Zug- 
kilometer und 5-63 kg für 100 tjki H erhalten. 

Entnimmt man aber aus Zusammenstellung XII die 
Werte für die Fahrt auf wagrechter Strecke bei 300 i 
Zuglast, so erhält man 16 25 kg für ein Zugkilometer und 
5 42 kg für 100 /, km. Der vermutete Ausgleich bei der 
Hin- und Rückfahrt über dieselbe Strecke findet also selbst 
anl dieser überaus günstigen Strecke nicht vollkommen 
statt. 

Dieser Ausgleich tritt übrigens nicht nur hinsichtlich 
des Kohleuverbranches nicht ein, er fehlt auch hinsicht- 
lich der Fahrgeschwindigkeit, was vielfach noch unbe- 
kannt ist. 

Folgende Ausführung vermag hierüber Aufschluß zn 

geben. 

Aus Zusammenstellung VIII sind die Fahrgeschwindig- 
keiten zn entnehmen, welche bei größler Leistung für 
bestimmte Zuglasten auf verschiedenen Steigungen mög- 
lich sind. So erhält man z. B. für 300 t Zuglast auf 
wagrechter Strecke eine Fahrgeschwindigkeit von 83 km/StA. 
Auf Steigungen von 2, 4 und 6° ;, w beträgt die Fahr- 
geschwindigkeit 72, 62 und 52 /.-«i'Std., während sie anf 
gleichen Gefallen 94, 104 und 110 Jhw/Std. ist 

In folgender Zusammenstellung XVII ist nun für 
je eine zweimal 83 km lange Strecke, die einmal wag- 
recht, dann zur Hälfte mit Steigungen und Gefallen von 
2, 4 und 6" ,„ versehen ist, die Fahrzeit und der Kohlen- 
verbramh ansgemittelt. 

Zu*ftinineD-,t«lliiiig XVII. Zngltst 300 /. 
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Zunächst geht daraus hervor, daß der mittlere 
Kohlenverbrauch für eine Hin- und Rückfahrt mit dem Grad 
der vorkommenden Steigung wächst. Hei der Neigung 
von 0 0"/,,, ist der Verbrauch bereits um 125% grüßt r 
als aur wagrechter Strecke. Gleichzeitig verlängert sich 
aber auch die Fahrzeit. Trotz der erhöhten Fahr- 
geschwindigkeit auf den Gefällen kann die längere Fahr- 
zeit auf der Steigung nicht mehr ausgeglichen weiden. 
Bei der Neigung von 6-0%, ist die Fahrzeit bereite um 
21' 2" länger als auf wagrechter Strecke. Man ersieht 
hieraus, daß selbst bei unbeschränkter Höchstgeschwindig- 
keit, d. h. ungehinderter Ausnutzung der Gefalle die 
Nachteile der Steigungen nicht ausgeglichen werden 
können. Der Grund für dieser Erscheinung liegt darin, 
daß die Widerstände nicht proportional der Geschwindig- 
keit anwachsen, sondern im höheren Maße und daß die 
Zugkraft nicht konstant ist, sondern mit der Fahrge- 
schwindigkeit abnimmt. Aus diesen Erscheinungen kann 
aber auch abgeleitet werden, daß tunlichst getrachtet 
werden soll, auf den Gefällen wenigstens die Ausnutzung 
der möglichen Fahrgeschwindigkeiten zu erreichen, da 
sonst die Fahrzeiten noch länger werden und sich zum 
Kohlenverbrauch noch ungünstiger stellen. 

Die wagrechte Strecke ist demnach stets die 
gunstigste, wenn es sich um die Verbindung von zwei 
Punkten in gleicher Seehöhe handelt. Selbst ganz geringe 
Steigungen erhöhen bereite den Kohlen verbrauch. 

Ist die Lokomotive nicht, wie in diesem Beispiel, 
durchaus gleichmäßig mit der Höchstleistung beansprucht, 
so die ist Berechnung des Kohlenverbrauches bedeutend 
erschwert, da aus der tatsächlich aufgewendeten Leistung 
erst der spezifische Dampf- und Kohlenverbrauch für die 
Zeiteinheit nach Zusammenstellung VI und VII zu be- 
stimmen ist. 

Handelt es sich um genaue Bestimmung des Kohlen- 
verbrauches fltr ganze Fahrten, so ist es am vorteil- 
haftesten, die Berechnung des Kohlenverbrauches mit dein 
Entwurf der Fahrschaubilder zu vereinigen. 

Beim Entwurf der letzteren ist ohnehin stets die 
Größe der indizierten Zugkraft oder der Leistung be- 
kannt, und es ist nicht schwierig, den Kohlenverbrauch 
allsogleich aus Zusammenstellung IV und VII in das 
Fahrschaubild einzutragen. Da die Fahrschaubilder auch 
meist auf Zeit bezogen sind, kann durch Planimetrierai 
der Fläche unter der Kohlen Verbrauchs] inie der 
Kohlenaufwand iür die ganze Fahrt bestimmt werden. 



Hiedurch können am vorteilhaftesten alle die eigen- 
tümlichen Vorgänge beim Anfahren, beim ('hergehen von 
einem Neigungsverhältnis zu einem anderen, bei Ge- 
'schwindigkeitserroäßiguiigen beim Durchfahren von Sta- 
tionen, Weichen, bei Ausläufen usw. beiücksichtigt 
werden, die eine rechnerische Ermittlung gar nicht zu- 
lassen. 

Die angegebenen Beziehungen und Werte gelten 
zunächst wohl nur für die untersuchte Lokomotive und 
die angenommene Kohlenart, die Grundverhältnisse dürften 
aber auch für ähnliche Schnellzugslokomotiven und Kohlen- 
arten vergleichsweise zutreffen. 

Da bisher über den Kohlenverbrauch der Loko- 
motiven im Vergleich zur geförderten Last nur wenig 
bekannt war und namentlich über die Beziehung des 
Brennstoffverbrauches auf die Einheit Zugkilometcr und 
Tonnenkilometer vielfach Unklarkeit herrschte, dürften 
diese Studien vielleicht einigen Wert besitzen. 



DI«' Eisenbahnen Englands und Deutsch- 
lands In Ihren Beziehungen zum Handel. 

Unter diesem Titel erschien in den Ballway News 
eine Serie von Artikeln, die ein gewisses Interesse verdienen, 
weil sie neben Erörterungen Uber das Tarifwesen beider Länder 
auch die Art und Weise, in welcher sieh die gesetzliche 
Haftung des Frachtführers in die Praxis umsetzt, zur Dar- 
stellung bringen und welche gerade in dem letzten Teilu be- 
weisen, wie schwer es ist, die Verhältnisse und die Rechts- 
ordnung fremder Länder richtig und vorurteilsfrei zu be- 
urteilen. 

Die Veranlassung zu diesen Artikeln ist der Entwurf 
eines englischen Gesetzes über die Vertrage mit den Eisen- 
bahnen. (Tue Railways CootracU Bill.) Es verfolgt den Zweck, 
Tarife, bei denen die Elsenbahnuniernehmung nur eine sehr 
begrenzte Haltung trägt und die Gefahr der Beschädigung und 
Minderung den Versender trifft (owners risk rates), abzu- 
schaffen. Die Verfasser des Gesetzentwurfes beriefen sich auf 
die in Deutschland geltenden Bestimmungen, die sie als einen 
großen Vorteil für den Handel betrachten. Die« war der Anlaß, 
daß kompetente Fachleute die Verhältnisse zum Teil an Ort 
und Stelle studierten. Die Resultate der Studien sind auszugs- 
weise in den eingangs erwähnten Artikeln der Railway News 
niedergelegt. Darin heißt es unter anderen : Es ist richtig, daß 
Deutschland Tarife, bei denen der Versender die Gefahr des 
Transportes trägt, nicht kennt, uud auch der Umstand, daß 
Ausnahmeiarifo mit Festsetzung eines zu ersetzenden Maximal- 
betrages im Falle des Verlostes, der Minderung oder der Be- 
schädigung zulässig sind, ist praktisch nicht vou Bedeutung. 
Wenn man unter Tarifen ohne Haftung der Eisenbahnunter- 
nebmung solche versteht, hei denen der Absender die Wert- 
minderung hei einem Schaden am Gate trägt, so ist der Znstand 
in beiden Ländern faktisch der gleiche nur mit dem Unter- 
schiede, daß in England der Absender einen ermäßigten Tarif 
zahlt, während er in Deutschland trotz desselben 
Risikos die gewöhnlichen Frachtsätze bezahlen muß. 

Denn wenn auch die Eisenbahn in Deutschland theoretisch 
fflr Verlust, Verzug und Beschädigung der Güter haftet, so 
ist doch diese Haftung dem praktischen Erfolge nach ganz 
aufgehoben. Denn die Voraussetzungen der Haftung sind der- 
artigen Einschränkungen unterworfen, daß sie ihreu Wert für 
den Kaufmann fast vollständig verliert. Die Zahl der Ein- 
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scbr&nkungen und Ausnahmen betreffend die Haftung der Eisen- 
bahnen ist auf Grund der deutschen Verkehrsordnung an and 
für sich tchon eine große. Dazu kommt noch die Generalklansel, 
daß von einem eingetretenen Scbaien, der nach «leu Umstanden 
de« Fallen aas einer in der Verkehrsordnung naher bezeich- 
oeten Gefahr enUtehen konnte, vermutet wird, daß er ans der 
betreffenden Gefahr wirklich entstanden ist Außerdem kommt 
noch in Betracht, daß die deutschen Bahnen die Haftung bei 
mangelhafter Verpacknug dea (iates abiebnen. Die theoretische 
Haftbarkeit der Bahnen reduziert «ich daher auf den Fall der 
groben Fahrlässigkeit. Die Schwierigkeit aber in dieser Richtung 
einen Beweis zu erbringen, ist unüberwindlich. Ferner besorgen 
die deutschen Bahnen weder die Abladung noch die Ein- 
luaga/iaiernng und die rasche Expedition durch Gütereilzüge 
kann nur mit weit höheren als den gewöhnlichen Tarifen erreicht 
werden. Aach ist der deutsche Kaufmann im Nachteil gegen- 
über dorn englischen durch kurze Entladungsfristen und durch 
die Notwendigkeit, die Fracht sofort zu zahlen. Hervorragende 
deutsche kommerzielle Korporationen solleo sich daher ungünstig 
über die deutsche Eisoiibahnverwaltnng aussprechen. Besonder» 
werde darüber Klage geführt, daß Tarlfberabsetzungen trotz 
der steigenden Einnahmen der Eisenbahnen nicht erfolgen. 
Denn die Regierung fürchte bei solchen Anlassen der Partei- 
lichkeit gegenüber einzelnen Distrikten oder Parteien geziehen 
zu werden. Eine Begünstigung könne nur durch eine öffent- 
liche Agitation oder eiuen Drnck auf die Regierung orreicht 
werden. Die Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens halte 
auch mit der großartigen Entwicklung dea Lande« auf kom- 
merziellem Gebiete nicht gleichen Schritt. 

Jeder im deutschen Fracht rechte, das mit unserem in 
allen wesentlichen l'unkten übereinstimmt, Erfahrene wird obne 
weiteres erkennen, wie viele schiefe Urteile anf unrichtig ge- 
deutetem oder verstandenem Tatsachenmaterial« bombend, diese 
Satze enthalten. (Anm. der Red.) 

Neue badische tiebirgssüliiiellzug- 
lokomotlvon.*) 

Man darf, ohne eine Übertreibung zu begeben, behaupten, 
daß nicht allein für die badischen Bahnen, sondern auch filr 
die gesamte eisenbahntechiiiache Fachwelt bisher die Indienst- 
stellung von neuen badiseben Lokomotivtypen ein „Ereignis» 
bedeutete. Hatte doch seinerzeit ein Eisenbahnfachmann es 
als „einen Markstein in der Geschichte des deutschen Lok.»- 
motivbaues" bezeichnet, als die badischen Hahnen im Sommer 
1902 mit Ihren 2, '5 gekuppelten 4 Zylindcrverbnndlokomotiven 
von 74 t Dienstgewicht auf den Plan traten. Dieser be- 
deutende Schritt nach vorwärts gab allerseits Anregnng und 
fand bald Nachahmung. 

Bekanntlich wurden im Jahre 1904 auf der Strecke 
Offenburg— Freiburg Schnellliihrten vorgenommen, bei denen 
die bis dahin in Deutschland und wohl auch in Europa für 
Eiscnbahndampffabrzenge höchste Geschwindigkeit von 144 km 
pro Stunde erreicht wnrde. Zur richtigen Würdigung der ge- 
wonnenen günstigen Ergebnisse ist zu berücksichtigen, dal! 
die genannte Strecke in ihrem letzten Drittel ziemlich erheb- 
liche Steigungen — bis zu 1 : 176 — aufzuweisen hat. 
Der Höhenunterschied zwischen Offenbnrg und Freiburg be- 
trügt 109 6 m. 

Mit diesen Fahrten wurden bestimmte Zwecke verfolgt. 
Es sollto festgestellt weiden, ob die bei solch hoh*n (ie. 
Schwierigkeiten auftretenden Folgeerscheinungen der Massen- 
bewegungen der Lokomotive, anf die hier nicht naher ein- 

■) Wir entnehmen den folgenden interessauten Aufsatz der 
„Neneu Badischen Landozeitun«" mit besonderer Bewilligung der 
Schriftleitnug. 



gegangen werde« kann, sich luneihalb dor Grenzen hielten, 
die die Betriebssicherheit zieht 

Die gemachten Erfahrungen wurden benutzt als Grund- 
lagen für das Bauprogramm für eine nene I/>komotive, die 
mit der gekennzeichneten zwar nicht deu Irenen Treibrad- 
durebmesser und die große Geschwindigkeit, wobl aber die 
hohe Umlaufzahl der Treibrader gemeinsam haben sollte. Es 
galt gewissermaßen einen Kombinattonstyp zu schaffen, der 
befähigt Ist, sowohl auf Flachlandstrecken vor schweren Zügen 
die Geschwindigkeiten zu halten, die der neuzeitliche Schnell- 
zugsbetrieb erfordert, ein Typ, der aber auch den hoch- 
gespannten Anforderungen bei schwierigen Streckeuverbältnlssen 
mit starken langen Steigungen, zahlreichen Krümmungen von 
zum Teile kleinem Halbmesser und mit einer großen Zahl im 
i Gefälle liegender Tunnel mit erheblicher natürlicher Feuchtigkeit 
durchaus gewachsen sein mußte. 

Solche Strecken besitzen die badischen bahnen in der 
• bekannten 149*16 km langen Schwarzwaldbahn Offenburg — 
Singen mit Fortsetzung nach Konstanz bezw. Schaffhausen; 
Ähnliche Verhältnisse liegen auf Teilen der Strecke Heidel- 
berg- - Wörzburg vor. Beide Linien gewannen in den letzten 
Jahren immer mehr an Bedeutung für den Dorcfagangsschnell- 
; Zugverkehr, was die Legung zweiter Geleise zur Erhöhung 
I ihrer Leistungsfähigkeit nötig machte; wo dies noch nicht ge- 
schehen, ist mit der Durchführung in nächster Zeit zu rechnen. 
Bei der Schwarzwaldbahn spielt außerdem der Vergnügnngs- 
relseverkchr eine wichtige Rolle, wahrend die Strecke Heidel- 
berg—Würzburg auch noch für strategische Zwecke als Ost- 
Westverbindung eine besondere Beachtung beansprucht. 

Die Schwarzwaldbahn hat zwischen ihre.m in der Rhein- 
ebene gelegenen Ausgangspunkt Offenburg (159 m U. N. N.) 
und ihrem höchsten Punkt Sommerau (834*9 m) einen Höhen- 
unterschied von rund 673 m zu überwinden, auf einer Bahn- 
lange von 68 64 km. Der landschaftlich wie technisch be- 
merkenswerteste Teil der Kahn ist die 31 -73 Am lange Strecke 
Gutaeb -Sommerau mit einem Höhenunterschied von 551'3 w. 
Auf der 5 7 km langen Teilstrecke Gutach — Hornberg über- 
windet die Bahn eine Höhendifferenz von 103*6 m mittels 
der auf der ganzen Linie überhaupt größten vorkommenden 
! Steigung von 1 : 50 ; der kleinste Krilinmangshalbmeaser be- 
trugt 450 in ; '2 Tunnel sind auf diesem Abschnitt. Die zweite 
1 3 -1 1 km lange Teilstrecke Homberg -Triberg weist einen 
Höhenunterschied von 2318 m auf; größte Steigung 1:50; 
kleinste 1 : 60; mit 286 m erreicht hier der kleinste Bogen- 
r&dius das niederste Mall auf dor ganzen Bahnlange; Anzahl 
der Tunnel 18, darunter der T Xiedcrwas»er-Kehrtunnel". Für 
den dritten Abschnitt Triberg — Sommerau sind die ent- 
sprechenden Werte 12*62 km und 215 9 »t ; 1 : 53 bezw. 
1:60; kleinster Halbmesser 300 m ; Tnnnelanzahl 18, da- 
runter der „Triberger Kehrtunnel* und der längste Gebirgs- 
durchstich der Bahn: der Sommerauer Tunnel von 1697 m 
\ Lange. 

Für diese charakteristische Gebirgsbahn war im Jahre 
' 1894 eine 3/5 gekuppelte Vieizylindcrverbuudlokomotive, die 
erste ihrer Art auf deutschen Bahnen, beschafft worden. Als 
(iattung IV e ist sie in großer Anzahl veitreten, und wurde 
■ schließlich für alle Zwecke auf Flachland und Gebirgsstrecken 
| verwendet; sie ist ein Typ, der in bestimmtem Umfang allen 
Lagen gewachsen ist, und der bei dum Personal solchen An- 
klang gefunden hat, daß es ihn nicht mehr missen möchte. 
Sie war für die damaligen Verhaltnisse entschieden ein äußerst 
bemerkenswertes Fahrzeug und wurde mit der Anlaß für die 
allgemeine Einführung der 4Zyliuderbanart in Deutschland. 
Heute jedoch ist sie Hingst überholt. Den inzwischen gewaltig 
gesteigerten Anforderungen auf den genannten Strecken ist 
sie nicht mehr gewachsen. Auch konnte die zulässige Hüchst- 
gesrhwindigkeit von 80 b», die in neuerer Zeit nach Um- 
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bau auf itO im erhöht wurde, nicht mehr genügen. AnOer- 
dem strengen die hohen Geschwindigkeiten die Maschine zu 
sehr au. 

Es handelt« sich also bei einem Ersatz der Gattung IVe 
darum, eine Lokomotive mit bedeutend verstärktem Kes»e! 
in schaffen und bei der Wahl de« Triebwerke* den Forde- 
rungen der höheren Geschwindigkeit gerecht zu werden, 
natürlich im Rahmen, der einer Gebirgemaschine bierin ge- 
zogen ist. 

Verstärkung des Kessels bedeutet Mehrgewicht, und 
dies bedingt weitere Achsen, da die in Deutschland zulässige 
Acbsbclasiung lß t vorläuflg nicht überschreiten darf. Eine 
Vermehrung der gekuppelten Achsen zur besseren Ausnutzung 
des Gesamtgewichtes für die Keibungszugkratt konnte wegen 
der schon einem dreifach gekuppelten Triebwerke gezogenen 
Grenzen der Umdrehungszahlen nicht in Frage kommen. 
Man entschied sich für die Unterbringung einer weiteren 
Lanfacbse. 

So entstand eine H ftgekuppelte Lokomotive, die erste 
ihrer Art auf deutscheu Bahnen und wohl auch in Europa; 
sie fuhrt die Gattungsbezeichnung IVf. Seit dem 6. v. U. 
ist die erste zur Erledigung von Probefahrten in Dienst 
gestellt. 

Die sechs Achsen sind folgendermaßen angeordnet. Von 
vorn nach hinten gezahlt : ein zweiachsiges Drehgestell mit 
seitlicher Verschiebbarkeit, eine Kuppelachse, die Treibachse, 1 
eine weitere Kuppelachse und eine radial einstellbare Lauf- j 
aebse hinter der breiten Feuerblichse; alle Achsen werden 
gebremst. Als Neuheit bei den badischen Maschinen — dieser 
Ausdruck ist nicht ganz berechtigt — finden wir den aus 
Amerika übernommenen und zuerst von den bayerischen Dahnen 
in neuerer Zeit verwendeten Barrenrahmen, der innenliegend 
augeordnet ist. 

Zur Erläuterung der obeu gemachten Einschränkung sei 
erwähnt, daß Baden schon einmal Lokomotiven mit Barren- 
rahmen besaß. Im Jahre 1846 kamen 4 Stück aug der Fabrik 
von W. Norris in Philadelphia zur Verwendung, die bis 
1869 Dienst taten; ihre Hauptmafle bewegten sich in solch 
bescheidenen Grenzen, daß wir, die wir heutzutage an gewaltige 
Abmessungen gewöhnt sind, in der Kleinheit etwas Außer- 
gewöhnliches sehen müssen. 

Abgesehen vom geringeren Gewicht wird der Barren- 
raliroen wohl in Vor- nnd Nachteilen dem Platteurahmen gleich- 
zustellen sein; allerdings in einem ist er der andeicu Bauart ' 
Uberlegen: Inuenliegendes Triebwerk ist jederzeit auch von 
anöen leicht zu übersehen und zn prüfen. Für den Betrieb 
ist das entschieden ein Vorteil. Auch in rein ästhetischer 
Hinsicht befriedigt der Barrenrahmen viel mehr. Infolge seiner 
Durchsichtigkeit bekommt der Unterbau der Lokomotive ein 
elegantes, leicht wirkendes Aussehen. Auch die Zweckbestim- 
mung der Bewegnngsmittel nnd damit des ganzen ist klarer 
vors Angc geführt. 

Das charakteristische Außere der Gattung III zeigt so- 
gar in verstärktem Maße auch die Gattung IV f. Wir be- 
merken wieder die zur leichteren Überwindung des Luft- 
widerstandes kegelförmig ansgebildete KauchkatnmertUr nnd I 
die Windschneidenrorin der FUhrerhausvorderwand. Daß auch 
Gesumtneizfläche nnd Rostflüche noch größere Abmessungen 
all bei II d erhalten haben, biaucht nicht besonders betont 
zu werden. Die noch übet 2 75 m hinausgehende nußer- 
ordentlich hohe Lage in Verbindung mit dem großen Kessel- 
durchmeB8er ließ für den Schornstein und den Dom im Um- 
grenzungsprofll wenig Platz für Hohenentwicklung übrig. Be- 
sonders der Dampfdom, der mit dem Sandkasten nnter einer 
Verkleidung untergebt «cht ist, dürfte das geringste, noch 
praktisch nützliche H.ihenmaß erreicht haben. Auch das Führer- 
haus wurde in der seitlichen Ausdehnung in seiner oboren 1 



Hlilfte durch da« Umgrenznngsprotil derart beeinflußt, daß dou 
Seitenwinden die nach innen schräg verlaufenden Linien des 
Proflls gegeben werden mußte. Neu ist die Verwendung vou 
dunkel grauem Glanzblech als Kesselverkleidung; die Lackiorung 
wird dadurch überflüssig. 

Die neuen Fahrzeuge sind die ersten badischen Heiß- 
dampflokomotlven. Für die Einführung de« Uberhitztou Dampfea 
waren die auf einem vor einigen Jahren nen eingestellten 
badischen Bodenseedampfer erzielten gttnstigeu Ergebnisse 
maßgebend. Hiermit ist Baden nun auch den preußischen 
Bahnen gefolgt, die auf diesem Gebiete bahnbrechend vor- 
gegangen sind und bedeutende Erfolge errungen hafaon. In 
Preußen ist man jedoch allgemein wieder zu der Zwillings- 
bauart nnd zu niederen Kesseldrucken zurückgekehrt, wahrend 
im Süden die Überbltzcrbauart in Verbindung mit dem hohen 
Überdruck von Mot und der 4-Zyünderverbnudanordnung an- 
gewandt wurde. 

Sämtliche vier Zylinder der Verbundmaschine liegen 
unter der Rauchkammer. Die beiden Hochdruckzyliuder liegen 
geneigt innerhalb der Rahmen; die Schleflegung war erforder- 
lich, um die Treibstangen über die erste Kugelachst: hinweg- 
fuhren zu können; die außenliegenden Niederdruckzylinder sind 
wagerecht angeordnet; sie arbeiten beim Anfahren mit Frisch- 
dampf. Die Dampfverteilung erfolgt dnreh vier Kolbenschieber. 
Je zwoi Nieder- und Hochdruckzyliuder haben eine geraein- 
same anßenliegende Steuerung nach Heusinger, die im übrigen 
der bei Gattung II d gleicht. Die vier Dampfkolben wirken 
auf die mittlere Treibachse vermittelst der fast 3 5 m langen 
Treibstange. Die Krmnmachse aus Kruppschem Nickelstahl hat 
schrägen kräftig gehaltenen Verbindungsarm von rechteckigem 
Querschnitt; die Zapfen sind ausgebohrt. Die Treibrftder haben 
I '8 m Laufkreisdurcbmesser. Die Kreuzköpfo haben einschienige 
Führung. Die Durchführung der sonstigen Einzelheiten entspricht 
derjenigen bei der 2/5 gekuppelten Lokomotive. 

Der Tender ruht auf 2 zweiachsigen Drehgestellen; in- 
sofern weicht er von den üblichen Formen ab, als der 6—8 ( 
fassende Kohlenbehälter als gesonderter Kasten von geringerer 
Breite auf dem Wasserbehälter aufgesetzt ist Der Wasser- 
inhalt beträgt 20 m\ 

Das Dienstgewicht der Lokomotive betragt etwa 90 t, 
das des Tenders etwa 60 t, das Gesamtgewicht also ungefähr 
140 l. Bemerkenswert ist eine neuartige, durch einen be- 
sonderen Dampfzylinder, betätigte Vorrichtung die dazu dient, 
die Reibungsnutzlast zu vergrößern. Eine Entlastung der 
hinteren Laufachse um 4 f hat eine Erhöhung der Reibungs- 
last am denselben Retrag zur Folge. Der Gosamtachsstand von 
Lokomotive und Tender ist etwa 19 m, also etwa nur 1 »i 
kleiner, als der Durchmesser der vorhandenen Drehscheiben. 
Die Gesamtlange von Buffer zu Buffer gemessen ist unge- 
fähr 22 m. 

Die Erbauerin der Maschine ist die Maschinenfabrik 
von J. A. M afrei in München. Kosten etwa 115.000 bis 
120.000 Mk. 

An die Kunstbauten, wie Brücken, VVegüberführungen, 
Durchlässe usw. der Strecken, auf denen die nenen Betriebs- 
mittel verwendet werden sollen, stellen natürlich die hohen 
Belastungen auch entsprechend gesteigerte Anforderungen. 
Man spricht davon, daß manche dieser Bauten auf die Dauer 
den geänderten Betriebsverlütlinissen nicht mehr gewachsen 
sein dürften. Ibr Ersatz durch kräftigere Konstruktionen soll 
in Bälde In die Wege geleitet werden. 

Auch diese neue badische Lokomotive bean*prucht dio 
Aufmerksamkeit sowohl der Fach- wie der Laienwelt. Mit 
Interesse sieht man den Ergebnissen der kommenden Probe- 
fahrten entgegen; ganz besonders dürfte es interessleren, zu 
erfahren, wie sich die Maschine auf den langen Steigungen 
1 : 60 bewährt; erscheint doch der Treibraddurchmesser von 



18 >»» gegenüber 1'6»m bei IV e etwa» buch. Wahrscheinlich 
mit Rücksicht darauf, daß bierin erst Einbrungen gesammelt 
weiden sollen, wnrde vorläufig von der Beschaffung einer 
größercu Anzahl abgesehen. 

Vorläufig sind die Maschinen im regelmäßigen Personon- 
zugdienst auf der Strecke Heidelberg— Offenbnrg in Dienst 
gestellt. Die Abnahmeprobefahrten im Schwarzwald werden 
vorgenommen, wenn da» Triebwerk eingolanfen igt and die 
üblichen kleinen Anfangsmängel beseitigt sind. Iirg. /'. //. 

KLKKTRISCHK BAIIN KN. 

Uns gegenwärtige elektrische Verkehrsnetz Lon- 
dons. Hit dem enormen Anwachsen des Verkehrs der Scchs- 
millionenstadt muUte notgedrnngen eine gewaltige Vermehrung 
der Verkehrslinien in London platzgreifen. Die große Um- 
wülznng in der Beförderung von Personen in großen Städten, 
wie sie die Elektrizir&t hervorgebracht hat, kann am deut- 
lichsten in der Hauptstadt dea britischen Insclreichcs wahr- 
genommen werden, und ein Rückblick anf die Ausgestaltung 
des gewaltigen Bahnnetzes, den wir der „Deutschen Eisenbahu- 
Zoitong" entnehmen, ist von großem Interesse. Die „Rallroad 
Gazette* veröffentlicht hierüber folgendes : 

Bis zum Jahre 1898 war die einzige elektrische Linie 
Londons die City and South London Railway, dl* im De- 
zember 1890 dem Verkehr übergeben worden war; sie ist 
gleichzeitig einer der Pioniere der elektrischen Bahnen der 
Welt. Im Jahre 1808 kam die Waterloo and Ciiy Railway 
— eine kurze, 1 «/, miles lange Bahnstrecke — zur Eröffnung. 

Im Jahre 1900 wurde die Central London Railway von 
der ,Bank of England* nach Shepherds Bush, dem westlichen 
Endpunkt der London United Tiauiways, dem Betriebe über- 
geben. 

Diene Linie ist »>'/ f miles (10'/. km) lang und hatte 
im Anfang große Konkurrenz mit den ersten Motoromnibussen 
zu bestehen, die gleich der Bahn London von Out nach West 
unter Benützung der langen Oxford Street durchziehen, die 
mit der Trasse zumeist parallel lttutt. Diese Bahn ist die ein- 
zige Londons, auf der bin zum heutigen Tage noch ein einziger 
Fahrpreis, sei es für eine Teilstrecke oder die ganze Strecke 
besteht; doch hat es den Anavhoin, als ob man mit diesem 
System in der nächsten Zeit schon brechen wollte. 

Im Februar des Jahres l'.»04 gelangte die Great Northum 
and City Railway zur Eröffnung. 

Die größte Umwälzung auf dem Gebiete de» Stadtver- 
kehr«« erluhr London aber durch diu bald aufeinanderfolgende 
Erötfnnng dreier Tnbe-Linieii, die, mit den modernsten Mitteln 
der Technik ausgestattet, direkt Masteranlagen zu nennen 
sind. Die erste dieser Tubes, die Bakerstreet and Waterloo 
Hailway, genannt die „Bakerloo-, gelangte im llltrz ver- 
gangenen Jahres zwischen Bakerstreet nnd Wustmintter Bridge 
Itoad zur Eröffnung und wurde im Angnst bis zur Elepbant 
and Castle Station verlängert. Eine weitere Aasdehnung erfuhr 
diese Untergrundbahn gegen den Kiidbahnhof der Great Cen- 
tral im Marz d. J. 

Im Dezember 1 '»'»»". wurde die Great Northern, l'icca- 
dilliy and Brnmptnn Hailway dein Verk-hr übergaben. Diese 
Tube-Linie besitzt eine L'inge von 9 : .\ miles (DVil km) nnd 
nimmt ihreu Anfang in Finsbnry Park und geht über Kings 
Croli, Hiilborn und Piccadilly Circus und llydcpark Corner 
nach Uamtuerstuitli. 

Dio letzte der Tube-Lines, die Charitig Cr«ß Eustun 
and Hampstead Railway wurde erst in der jüngsten Zeit, am 
<■>•>. Juni d. .1.. eröffnet und mit ihr das Bindeglied aller be- 
stehenden elektrischen Untergrnndhalinlinieii Londons geschaffen, 
l'iese Tnsse führt von (.'haring Crotl Uber Kunden Town 
einerseits nach Goldars Green, andererseits nach Highgate. 



Im Znsammenhang mit diesen großen Bahnbanten er- 
folgte dio Umwandlung des Gesamlbetrlcbos der Metropolitan- 
Railway von Dampf- In elektrischen Betrieb, und zwar in der 
Strecke City— Hammersmitb, sowie dem wichtigen Flügel nach 
Kensington (Addison Road). 

Die Harrow and Uxbridge Railway, die im Jahre 1904 
zur Eröffnung gelangte und mit dem Betriebe der Metropolitan ' 
Bailway verschmolzen wurde, ist ebenfalls schon seit zwe' 
Jahren für den elektrischen Betrieb eingerichtet. Sebr aus- 
gestaltet wurde auch das Nelz der London United Tramways, 
das unter der Aufsicht und ßetriebstührung der Underground 
Electric Railways Co. steht und sich an mehreren Punkten 
des Weichbildes von London mit den verschiedenen Dnter- 
grundbahnliuien in direkter Verbindung befindet. 

Alle vorerwähnten Untergrundbahnen und damit in Ver- 
bindung stehenden Tramwaylinien Londons dürften zusammen 
etwa die Lange von 100 miles (161 km) erreichen. 

Die »Elektrisierung- 1 Londons hat somit in den letzten 
fünf Jahren ganz bedeutende Fortschritte zu verzeichnen. Mehr 
noch aber als die Anzahl der Meilen ist die überaus günstige 
Trassenführung von Wert, die es heut« möglich macht, Ge- 
schäftsgänge zu machen, zn deren Ausführung man noch vor 
einigen Jahren die drei- und vierfache Zeit hatte in Anspruch 
nehmen müssen. Die ideale Führung dieser vielen Untergrund- 
bahulinien mitten in das Heiz Londons, die Berücksichtigung 
aller Verkehrsinteressen, schließlich die Weiterführung dieser 
Linien gegen die Peripherie der Stadt ist In der Tal be- 
wunderungswürdig. Und doch gibt es — wie bei allem Schönen 
anf Erden — einen Punkt, der betrübend stimmt : der Lon- 
doner ist sich bis jetzt scheinbar dieses großen Vorzuges, den 
seine Stadt anderen Weltstadton in bezng anf günstige Ver- 
kehrslinien voraus bat, wenig bewußt; er benützt diese Bahnen, 
die viele Hunderte von Milllouen Mark erfordert haben, zn 
wenig. Doch auch hierin dürfte die Zukunft Besserung bringen. 

Elektrischer Betrieb anf den preuBisehnn Staats« 
bahnen. Im rheinisch-westfälischen Industriebezirk läßt die 
preußische Stantsbahnverwaltung Versuche anstellen, ob ein 
elektrischer Eisenbahnbetrieb so ausgestaltet werden kann, 
daß er höhere Überschüsse bei gleicher, wenn nicht größerer 
Sicherheit im Verkehr, gegenüber dem beutigen Dampfbetrieb 
abwirft. Die Eisenhahndirektion Essen hat ein bezügliches 
Projekt dem Eisenbahnminister unterbreitet. Die Vorarbeiten 
für die anf längere Zeit berechneten Versuchsfahrten hofft 
man bis zum Frühjahr soweit gefordert zu haben, daß im 
April oder Mai dio Probefahrten aufgenommen werden können. 
Als Versuchsstrecke ist die Eisenbahnlinie Frintrop- 
Osterfeld— Heisse n— Rüth ensc h eid— Steel e — 
Süd-Altend »rfa d R.— Dahlhause n — H a 1 1 i n g c n 
vorgesehen. Diese Linie, die ah Heissen, den Westen der 
Stadt Essen durchschneidend, In ihrer zweiten Hälfte zum 
grollten Teil durch das Kuhrtal führt, weist einen relativ 
stillen und geringen Verkehr auf. Sie ist zwar mit den großen 
verkehrsreichen Adern des Industriebezirkes verknüpft, im 
grolien und ganzen aber von ihnen unabhängig und eignet 
sich für die geplanton Versuchsfahrten sehr gut. Man hat mit 
einem rheinUch-westf.tlisehen Elektrizitätswerk einen Strom- 
lieferuDgsvertrag auf einen längeren Zeitraum bereits abge- 
schlossen. Auf dem Bahnhof Heissen wird eine Umformer- 
Station errichtet, Dorthin wird der elektrische Strom von dorn 
betreffenden Weikn geliefert, da umgeformt und dann dem 
Fahlbetrieb zugeführt. Zunächst ist für die elektrische Be- 
förderung nur der Personenverkehr ins Auge gefaßt. 
Der Güterverkehr *oll vorläufig noch mit Dampfbetrieb vor 
sich gehen. Für den Personenverkehr sind bereits mehrere 
modern eingerichtete elektrische Wagen in Auftrag gegeben 
worden. Ks werden kombinierte Wagen mit erster, zweiter 
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und.drittor Wagenklasse sein, die nucb Anhängewagen mit- 
führen können. Bewährt sich die Beförderungswelse, dann 
sollen weitere Linien mit elektrischem Betliebe eingerichtet 
werden. 



CHRONIK. 

Verkehr and Einnahmen der k. k. öslerr. Staate- 
bahnen im November 1907. 

I. Eigene nnd vom Staate für eigene Rechnaug 
betriebene Bahnen. 
(Betriebsl&nge 10.613 km 1907, 10.007 Am 1900.) 
Refördert wurden im Gebiete der Staatsbahndirektionen 
4,203.000 Porionen and 4.230.000 t Güter, eingenommen 
K 5,171400, bezw. K 21,938.300, zusammen K 27,112.700 
(+ K 1,306.103 gegen November 1906); im Gebiete der 
k. k. Nordbahndirektion 1,165.400 Personen und 2,127.300 t 
Güter, eingenommen K 1,484.900, bezw. K 8,451 200, zu- 
sammen K 9.930.100 (-|- K 490.41 5 gegen November 1900). 

Nach der provisorischen Ermiitlung betragen die Trans- 
porteinnahmen im Ilona te November 1907 bei den 

Westlichen Staatsbabnen 
im reraonenverkehre K 3,454.300 (3,208.000 Reisende), 
im Gflterverkehre K 15,302.900 (3,411.400 0, bei den 

Östlichen Staatabahtien 
im Personen verkehre K 1,720.100 (995.000 Reisende), im 
Güterverkehr K 0,575 400 (818.000 t), auf den staatlichen 
Linien der 

Nordbahn 

im Personenvorkehre K 1,884.900 (1,165.400 Reisende), im 
Güter verkehre K 8,451.200 (2,127.300 l). 

Gegenüber dem definitiven Erfolge des voi jährigen Ver- 
gleichsmonats neigt die Gesamteinnalime der alteren Staals- 
balmlinien im 

Personenverkehr« 
eine Zunahme am K 240.88!) (+ 858.700 Reisende), im 

Gflterverkehre 
eine solche um K 1,065.264 (+ 263.500 /). 

Von der Ifehreinnahme des Personenverkehrs enfallen 
K 103.277 (+ 173.100 Reiseode), auf die 
Westlichen StRaUbahnen 
nnd K 77.612 (-f 85.600 Reisende) anf die 
Ostlichen Staatsbahnen. 
Im Güterverkehre erzielte das 

Westliche StaaUbahnnetz 
eine Mebreinunhme von K 748.145 ( + 221.100 i), das 

Östliche StaaUbahnnetz 
von K 317.119 (+ 42.100 <)• 

Die staatlichen Linien der Nordbahn weisen gegenüber 
dem Monate November v. J. im 

Personenverkehre 
eine Mehreinnahme von K 55.799, im 
Güterverkehre 
eine solche von K 434.636 ( • 63.800 /) aas. 

Die Mehrergebnisse des Personenverkehrs stehen mit 
der anhaltend günstigen Gestaltnng der allgemeinen Vcrkehrs- 
verhUtnisse im Zusammenhang, wobei hinsichtlich der öst- 
lichen Staatsbahnen auch die stärkere Beförderung von Ar- 
beitern — insbesondere im Rückwauderungsverkebre — in 
Betracht kommt. 

Im Güterverkehre machte sieh nebeti den wirtschaft- 
lichen Ursachen der allgemeinen Verkehrssteigerung eine be- 
sonders starke Verfrachtung von Kohle, sodann auch eiuo 
Vermehrung in der Beförderung von Hol»;, Er/, Getreide und 
Mahlprodukten, endlich die spatere Abwicklung der dies- 
jährigen Rilbentransporte geltend. 



II. Wiener Stadtbahn (Betriobslänge 38 km). 

Befördert wurden 2,520.000 Personen nnd 55.000/ 
Güter, eingenommen hlefnr K 350.000, bezw. K 85.000, zu- 
sammen K 435.000 (— K 0148 gegen November 1906). 

Aus der provisorischen Ermittlung der Transportoln- 
nahmen der Wiener Stadtbahn für den Monat November 1907 
ergibt sich gegenttbor dem definitiven Erfolge desselben Mo- 
nats im Vorjahre im 

Personenverkehro 
eine Zunahme um K 7915 (-f 55.000 Reisende), im 

Güterverkehre 
dagegen ein Ausfall von K 14.063 (- 8000 0- 

l)as Erholungsheim für deutsehe Lokomotivbeamte 
in Hannovergch-Münden. Der Verband deutscher I#okomotiv- 
ftthrer zahlt, wie der Oberpostsekretär Segger in Hannoverscb- 
Münden im „Archiv für Post und Telegraphie" mitteilt, jetxt 
annähernd 24.000 Mitglieder. Tatkräftig geleitet, von der 
Kiseobahuverwaltung gefordert, trog er als der ersten einer 
auch der Forderung Rechnung, aas eigenen Kräften ein Er- 
holungsheim für seine Mitglieder zu errichten. Mitbestimmend 
war die Eigenart des Berufs, die eine zeitweilige Ausspannung 
besonders dringlich erheischt, erleichternd der Umstand, daß 
den Lokomotivbeamten ein längerer Erholungsurlaub und iür 
diesen auf Wunsch stets freie Eisenbahnfahrt gewährt wird. 
Bahnbrechend waren endlich die in einem Vortrage des Ge- 
heimen Sanitltsrates Dr. B ra hm er - Perlin im Jahre 190O 
vor der Gesamt Vertretung aller Lokomotiviührerverbitnle ent- 
wickelten gesundheitlichen Gründe. Bedeutende Summen wurden 
vorläufig durch freiwillige Beiträge der Mitglieder, durch hoch- 
herzige Zuwendungen von hohen Beamten und anderen Gönnern 
und aus zwei Gesellscbaftslollerien gewonnen. Einige vom 
Minister der öffentlichen Arbeiten zur Verfügung gestellte 
höhere Verwaltung«-, Bau- und Sanitäubeamte sowie der 
Ausschuß des Lokomotivführcrverbandes bereisten 1901 zahl- 
reiche günstig gelegene Städte Mitteldeutschlands von der 
Elbe bis zum Rhein, um den Platz für das Erholungsheim 
auszusuchen; es sollte der landschaftlich schönste sein, der, 
den die Natur am reichsten mit ihren Gaben ausgestattet habe. 
Blankenburg (Harz), Detmold und Münden kamen in die engere 
Wahl; Hannoversch- Münden trug den Sieg davon. 

Im Frühjahr 1902 begann der Bau mich den im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten nachgeprüften Plätten des Architekten 
Küster- Hannover. Die Überwachung des Baues wurde der 
Eisenbahudirektion in Kaasel übertragen. 

Entgegenkommend schenkte die Stadt Münden ein 1 0.000 m- 
großes BaugrandsIBck am südlichen Hange desChattenbühl dicht 
oberhalb der Stadt. Am 7. Augtut 1903 wurde der gediegene 
und prächtige Bau eingeweiht und eröffnet. Er hat mit den 
Nebenbauten (Kegelbahn, Stall- nnd Wirtschaftsgebäude, Ma- 
schinenhaus, Wasserhochbehälter und Wasserleitung) Mk. 178.000 
gekostet; die innere Ausstattung, einschließlich Rüchen- und 
! Badeeinrichtnngen, erforderte weitere Mk. 50.000, obwohl 18 
besonders prächtige Zimmereinrichtungen von einzelnen großen 
Verbandsgruppen (z. R. Bremen, Hamburg, Hanuover, Magde- 
burg, Brannschweig, Berlin, Breslan, Dresden usw.) mit Vor- 
benutzungsrecht für ihre Mitglieder geschenkt worden waren, 
j Bald wünschenswert gewordene Ergänzungen kosteten endlich 
i nochmals Mk. 10.000. 

Sämtliche Kosten sind vom Veteiue beglichen worden, 
mit Ausnahme einer Hypothek von Mk. 50.000, die aus Zweck- 
I mäßigkeltagründen bei der preußischen Eisenbahnpensionskasse 
aufgenommen worden ist. Der Minister gewährte aus seinem 
Dispositionsfonds später Mk. 10.000, die zwar im Grundbuch 
auf du* Heim eingetragen sind, nach 30 Jahren aber als ge- 
tilgt angesehen werden sollen. 

Der mächtige Bau umfaßt in drei Geschossen über der 
Erde und dem teilweise ausgebauten Kuiestucke 43 Logler- 
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zimmer mit 65 Betten, dem großen Speisesaal, Geschäfts* 
zimmer, Billard- und Lesezimmer, weite gedeckte und oflene 
Veranden und Balkoue. Die Küchen- mid Badeeinrichtungen 
sind vortrefflich, Zentraldampfheizung besteht für das ganze 
Haus. Samtliche Möbel sind ans Eichenholz gefertigt, in den 
Logierränmen befinden sich Stein ersehe Reformbetten. Die 
Ökonomie, d. h. Verpflegung, Bedienung, Uetamtbewlrtung, 
war anfanglich einem im Ruhestande lebenden Lokomotlvfilhror 
übertragen, wurde über bald einem be«onderen Wirte (Koch) 
für Mk. 4600 jährlich verpachtet. Indes inuBte diesem wieder- 
holt namhafter Pachtnacblaß gewahrt werden, und neuerdings 
wurde eine anderweitige Verpachtung mit geringerem Satze 
uötig. Die Ertragfähigkeit wird trotz aller günstigen Voraus- 
setzungen dadnreh stai'k beeinträchtigt, daß während der 
Hauptsommermonate die Kurgaste zwar kantn nnterzubringen 
sind, daher noch Privatwobnungen in Anspruch genommen 
werden müssen, daß aber während des Winters der Betrieb 
fast ganz ruhen muß. 

Man erstrebt, daß dem Holme IBr die rauhere Jahres- 
zeit Genesende und Erholungsbedürftige aoeh aas anderen 
Klassen der Eisenbabnbediensteten durch die Babnärzte zu- 
gewiesen werden ; der Charakter des Genesungsheims soll aber 
vermieden, und im besonderen sollen Lungenkranke usw. nicht 
aufgenommen werden. — Im Jahre 1904 erstreckte sich die 
Hausverpflegung auf 4000, 1905 anf 7000 und 1906 auf 
mehr als 8000 Wohntage. Die „volle Pension* besteht neben 
Wohnung in Morgenkaflc-e nebst Zukost, zweitem Frflbstiick, 
Mittagessen zu zwei Fleischgangen, Nachmittagskaffee und 
Abendbrot and kostet Mk. 3 im ersten Stocke, sonst Mk. 2 75. 
Die „ beschränkte Pension" umfaßt neben Wohnung nur Morgen- 
kaffee und Mittagessen; ihr Preis beträgt Mk. 2 und Mk. T75- 
Ftir einzeln dargebotene Speisen und (Jetranke besteben Vor- 
zugstarife; Wannenbäder werden mit 20, Brausebäder mit 
15 Pfg. berechnet. 

Oberleitung und Betriebsaufsicht für das Erholangsheim 
sind dem Vorstande des Haupt Verbandes vorbehalten, der 
darin durch ein Mitglied am Orte des Erholungshelmes ver- 
treten wird. 

In seiner segensvollen Wirksamkeit ist das Hehn ein 
vorbildliches und hoch zu bewertendes Beispiel der Selbst- 
hilfe ; es ist aber nicht zu vergessen, daß die freie Bahnfahrt 
der Gäste als ein wichtiger Umstand für das Gelingen solcher 
Unternehmungen in Rechnung zn stellen ist. 

Betriebsergebninse der Vereinigten Arader und 
CsRBudcr Kiseubahnen im Jahr« l'J06. Die Betriebsein- 
nahmen der Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen 
betrugen im Jahre 1906 K 4,741.003 26, die verschiedenen 
Einnahmen K 002.625 66, daher die gesamten Einnahmen 
K 5,244.428 «»2, die gesamten Ausgaben K 3,463.099 1»5, 
mithin der Betriebsuberschuß K 1,781.320 97. 

Von den Betriebseinnahmen entfallen für Zivilpersonen 
K 1 ,224.951-57, fiir Militärpersnnen K 22.574 «0, für Gepäck 
K 21.363 06, für Eilgut K 113.213 74 und für Frachtgut 
K 3,35!>.700 29. Von den Gesamtansgaben entfallen auf All- 
gemeine Administration K 413.710 30, auf Bahnerhaltung und 
Bahnaufsicht K 643 037 92, anf Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst K 6!<5 b33 72. auf elektrische Buleuchtuug K 10.122 93, 
auf Znglftrderungs- und WcrkstäUendienst K 1,2 10.641 15, am 
Materialverwaltnng K 9793 - 69, für gemeinschaftliche Bahn- 
linie K 181.412 10 und liir diverse Ausgaben K 29S.548 14. 

Der Stand der Fahlbetriebsmittel Ende 1905 war: 
37 Motorwagen, 27 Muturbciwagen, 37 Lokomotiven, 50 Per- 
sonenwagen, 39 Kondukteur- und Postwagen. 1735 gedeckte 
und offene Lastwagen, 3 verschiedene Lastwagen fremder 
Parteien, 5 Kesselwagen zur Dampfheizung und 3 £chnci!- 
prltigo. 



Die Lokomotiven haben im Jahre 1906 zurückgelegt 
1,318.952 Maachinenkiloraeter. die Motorwagen 312.102 Motor- 



von 



LITERATUR. 
Bestimmungen über die 
bahn Betriebs und Polizelbenrnte». 

Die vom Reichseisenbahnamte zusammengestellte Ausgabe 
enthält die ab 1. Mai 1906 geltenden neuen Bestimmungen 
im Wortlauto; leider nicht die von den einzelnen Verwal- 
tungen bezw. Aufsichtsbehörden aufgestellten weiteren Anfor- 
derungen, so daß man sich aus diesem Büchlein allein kein 
zutreffendes Bild der geltenden Bestimmungen machen kann. 
Für den Amtsgebranch sowohl als auch für Zwecke der Be- 
lehrung und des Vergleiches wäre eine solche Gesamtausgabe 
sehr erwünscht. 

Annalen de» Deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von Doktor 
K. Th. v. Eheberg und Dr. A. Dyroff. München. Verlag 
von J. Schweizer. 

Aus dem Inhalte der neuesten 4 Hefte 6 — 9 heben wir 
nur folgendes hervor: „ Ober einige Mißbräuche bei Emissionen' 
von Dr. Wermert; „Moderne Rechtswoistfltner* von Doktor 
A. Dyroff ; , Rechtliche Natur des deutschen Oilizlersdienstes" 
von Dr. Lehmann; „Handwerk und Fabrik" von Doktor 
Zeugniszwang gegen die Presse* 1 von 
Aber auch der übrige 



Heubner; „ Der 



Dr. Thicsing. 
interessant. 



Inhalt ist sehr 



C L ü B • X A C 1 1 R I C 1 1 T E N . 

Bericht Uber die Clnbrcrsummlung am 17. Dezember 1907. 
8e. Exzelleuz, Herr Präsident Dr. r. W i 1 1 c k, entffuet die Ver- 
sammlung mit folgenden Worte» : 

leb beehre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 



•orerst teile ich Ihnen mit, daß ich den Clnb bei der anläß- 
lich der Jubiläumsfeier des .Wietier Vereines fflr Stadtiutereasen und 
Fremdenverkehr - am 15. d. M. »tattgefnndeneu Fettversaunilum: 
vertreten habe. 

Ferner wiederhole ich, daß die diesjährige Silvesterfeier unter 
Beteiligung von Dstuen am Samstag, den 28. Dezember, d Cbr 
abends, abgehalten werden wird. 

In der nächsten, wegen der Feiertage erst am Dienstag, den 
7. Jänner 1808. halb 7 ühr, stattfindenden Clubversanimlung wird 
Herr Bei mich UlttckamAna, dramaturgischer Direktor und Preß- 
Chef des Akademischen Verlages, einen Vortrag halten über: 
„Wiener Dichter. Rezitationen". Zu die«eni Vortrag 
werden auch Damen Zutritt haben. 

Heute spricht Herr Ingenieur Bernhard Kund über: ..Be- 
seitigung von Ruß und Flugasche an* RUhren- 
kesseln nach dem Kamoneur-System" und wird seinen 
Vortrag dnreh Lichtbilder erläutern. 

Der Vorliagcnde erUrtert nach einer Einleitung, in der er die 
schädlichen Einflüsse des Kes*el»teins sowie der Ruß- nnd Flugasche, 
die »ich in den Dampfkesseln bilden, schildeit nnd in der er die Ver- 
suche bespricht, dieser sebädlicheu Bildungen Herr zu werden, den 
Apparat naeh dem R a in o n e u r - System, welcher die Beseitigung 
der Roß- und Flngnsche ermöglicht. Herr Ingenieur Kund weist 
auf die Stndieu hin, welche Iespektor Ernst nach dieser Richtung 
anstellte nnd mit welchen er den großen ökonomischen Schaden dar- 
legte, welchen das Auftreten der Koß- nnd Flugasche in den Dampf- 
kesseln bei vorruft. Der Vortragende verstand es, dieses spröde Vor- 
tragsthema durch eine vorzugliche Darstellung in Wort und Bild 
fesselnd zu gestalten nnd erntete hiefür lebhaften Beifall, der anch 
seineu Ausdruck in den Dankesworten de« Herrn Präsidenten fand. 
Nach dem ScbluBse dea Vortrages richtete Herr Inspektor Engel 
einige Aufragen an deu Vortragenden hinsichtlich der Kosteu dt»* 
Apparate* nml der Dauerhaftigkeit des hieb?i zur Verwendung 
gelangenden Schlauches, welche Prägen Herr Ingenieur Rund in 
erschupfender Weise beantwortete. — Der Vortrag wird in unserer 
Zeitung tum Abdrucke gelanger. 

Der Schriftführer: Ober-Ingenieur B. K r i s e r. 

Ol*- dlc-jilhrigc Sil ».-»Icrfcicr unter Beteiligung Tun Uiiiucii 
Bildet um Suui»lair. den 2X. Dezember H I hr abend« statt. Hervor 
ragende Knnstkrilfte haben ihre Mitwirkung bereit« *iigr«:i:rt. 



l'JLx-nnii», llrransciitie tinil Verlag 
»Mcrr I.i„.-nli:ilinl.r;onici, r 



t-iir .Iii' lU-iakll.jn vr-i'Jllllworllieli 
l>r Kiai,/ INI-. !, r 



I>r.l,k v.in lt. i-pirs A I m 
Wim, V. lV«ixk, SlraoaVlIj!»*.- Nr 
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fir erlauben uns die AufmerKsamnelt darauf za lenken, 
tieft der 300 Personen fassende Vortranssaal des Club 
österreichischer Eiserbahnbeamten. Wien, I. Eschenbach- 
gaa.se II. noch für einige Tage der Woche wahrend der Saison 
1907 1908 Jur Vertilgung steht und werden diesbezügliche 
Auskünfte täglich zwischen 4-6 Uhr (Teleehoa 355) vam 
Sekretariat erteilt 

Das Sekretariat 

Am 

Club dsterreichisclier Eisanbahnbeamten 

Wl.n, I. Bickenbach«,«* II. 



Elbeumschlagsverkehr mit Südwestrußland. 

Einführung den Nachtrages I 

Hit 1. Janner 1908, für Prachterhöhongen mit 15. Februar 
1909, tritt der Nachtrag I aom Elbeumschlagstarif für Südwestrnu- 
laod Tom 1. Janner 1906 in Kraft. 

Der Nachtrag entkllt anter andrem Ergimimngeii und Ände- 
rungen der besonderen Bestimmungen, der ZwiKbenlageruags- and 
Reexpeditionsheetimaiusgeo, der besonderen BesIln-iiigTingen, sowie 
<ler Aaenahmetarife im KartieruegHwege. 

Der Nachtrag iat bei der unterzeichneten Direktion, aowie bei 
den beteiligten Bahnrerwaltungen snm Preise von 30 Heiler = 
25 Pfennig erhältlich. 

Elbeumschlagsverkehr mit West-Österreich. 

Einführung den HaohtragM XU. 

Hit 1. Jlnner 1908, für FraebterhShangen mit 15 Februar 
1908 tritt der Nachtrag III sum ElbcuinwhlaKf'mf für West-Österreich 
▼oi» 1. Febraar 1805 in Kraft. 

Der Nachtrag III enthalt nnter anderem Ergänzungen und 
Änderugen der besonderen undZwisebenlagerongebestiinmungen, sowie 
des Klaasenifnttarifes und der Au^uahmetarife in Karuerungs- nod 
Rilckvcr({flttinK«we);e. 

Der Nachtrag ist bei der not« r zeichneten Direktion, sowie bei 
den beteiligten Bahnen nm Preise roe 30 Hellem =. a6 Pfennig 
erhUtlicb. 

K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 

Ladefflaten für 



Die anf den eigenen, sowie anf den im diesseitigen Betriebe 
stehenden fremden Linien vom 1. September 1907 eingeführte Kürzung 
der Fristen für die Entladung nnd Beladung der Guterwagen wurde 
mit dem 15. Deiember 1907 luitgeliobeu und treten demnach an 
ilifsem Tage wieder die tarifmafligen Laderristen in Anwendung. 



Niederschlesisch-Österreichischer Kohlenverkehr. 

Tarif vom L Fahnuur 1908. 

Hit Gültigkeit vom 1. Februar 1908 tritt fllr den Nieder- 
schlesisch-üsterreichiachen KohieuTerkebr ein nener 
Auanabmetarlfiu Kraft. Dieser neue Tarif enthalt außer 



den in den tiefer genannten Kohlentarifen bisher ein- 
bezogenen Stationen auch neu aufgenommene Empfangs- 
stationen der k. k. österreichischen Staatsbahnen nnd 
der Auasig-Tcplitaer Eisenbahn. 

Durch den neuen Tarif treten sowohl FrachterhOhun gen, 
als auch Frachtermtoigungen ein. 

Hit dem gleichen Tage treten nauhsteucuile Tarife außer 
Wirksamkeit -. 

1. Der N'iederschlesiache Kohlentarif nach Stationen der k. k. 
Suatsbahnen uiw^ gültig Tom 1. September 1897, 

mit den Nachtragen 1-4. 

2. Der Niederachleaische Kolüentarif nach Stationen der k. k. 
nriv. Österreichischen Nordwestbafan usw., gültig vom 1. NovrmWr 
1897. mit den Nachtragen 1-7. 

3. Niederschlesische Kohlentarif nach Stationen der priv. österr.- 
nngar. Staau- Eisenbahn Gesellschaft, gültig vom 1. November 1897, 
mit den Nachtragen 1- 8. 

Exemplare des 
b»bn?erwaltun 
Stück erhalt! 



oplare des neuen Tarife, sind bei den beteiligten Eisen- 
tungen snm Preise von «5 Hellern = 55 Pfennig für das 

tlich. 




Küttig ab I. Ohtobfir 1907. 



K Ii Österreichische 



Staatsbahaen. 



von Wien, Prag 1 u^i Karlsbad uai-u 
<hm Salzkammergute, Badgastein, Innsbruck un-1 München, sowie Hmi?ckfhrt. 



1907 OB. 
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FILIALE!!: 
Lemberg 
Innsbruck 
Sarajevo. 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. n. k. Boftitfirulu 

Wien, Till. Langegaiwe 1, Zentrale. 

Uniformen, Unlformsorten « « • 
Kürachnerwaren uud Kappen « 

nir EUanbahmn. «M 



O sl Sh. Siemens - Schuckert -Werke 

Wien. XX 2. Engerthstraße 150. 

Elektrische Beleuchtung w 
Elektrische Kraftübertragung 

Elektrische Bahnen • a # e - 



Dynamomaschinen • • 


• 


• Elektromotoren • 


Schaltapparate 




Zähler 


Installationsmaterial. • 


• 


• • Bogenlampen. • • 


Installationsbureau : 


V1 1 Mari ah Uferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Glefimanngasse 2. b. 6inz & Co.. Stelnbruchtrstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 
ZentralweiohenBtellungen 
Bahnschranken, hdustnegeleisesicherungep, Geleisesperrbaume 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und (iebraarhsartilel 

für den 

Bahabii, BihDcrhtllnii|t. 

und 

Betriebsdienst 
Berg- und Hilttenwesfn 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 

Telegramm -Adresse : Bahngötz Wien Telephon. 

.. v B O-Code tun I ir Au»e;abe in Verwendung. 
Telephon 21682 nad 21683 tutcrurlinn. 



«S7 



HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 

SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. a. K. uor fl8J LIB im \ \ i r\ 

Wien, fl WindmUlilga.«jie Jfr. 20 
/ ^ 




emt.febleo: NllhMt«M.»l«Ir»lir. Klsrn und Hnullf Wobeie 

.o eonaglleholer Auerahnui« tu eebr mailgen Proteen, 
annv lltttlrUHe A's/s/Otf* grati* uml franko, er 



K 



Leopolder L Sohn 



Wien, III|i Erdbergstraße 52. 

Leipzig-Schlcussig, Seumestraße 86. 

Fabrik lUr Telegraphen- Apparate, Telephone und 
Telephon . Zentral • Innchaltcr. elektrische Station». 
I>crkang>-iignale und Kahriwachter-Lliutewerke fflr Einen* 
Intimen, Telegriiphcn • Batterien und Leltiingtn.aterlale, 

Wasaermes-ier eigenen Patente« fflr städtische Wagserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ••« 
Alle Telephon- und Telegraphen-Hinrichtungen werden 
prompt ausgeführt uud Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet 




II 
Ii 



Ein Nachsehlagewerk des 
allgemeinen Wissens. 



to Bändt im Halbltdtr gebunden mm j* 10 Mark. 

Prospekte und Probehelte liefert Jede Buchhandlung. 



' Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 



HÄH^nRI inkPRPI Jeder "In eigener Drucken Mit nanhat. .r.-' 
nnuounuoiVLnLM. kuu, jid» »ior dniku. vmt 

oder AdreSksrtsD, Atleoe, Zirkulare, »mtl. Voeledaagea, Klnladaagsa in Ver- 
esc Ei« rlnmillcf Zuaitameaalellaeg eraUgllett Tastend* Abdruck« 
Prala ajll allem Zab«bor : 
05 typen K U— 140 Typen K 1.40 88« Trjian K e — 
S» . . 1.4« Stl . . 4.— 40g „ „ I M 
IIS . . I — 356 . „ , - abil „ . IS - 
SN Typen K ».— 
Die aleg. aielallkaMen enthalten ein l'auereteenpeuueesn, 

eisen Motallti-penhalter asd eise Pioeette. 
J. LKWINNCV Slsispelfsbrikstioa. Wie«. I. Adlrrg. IIb. 
Tslee.lt, ItlTS. Tert reter geenckt. Frsiiliato grabe 




Darlehen! 

Allgemeine CaotioasiiaDt Aitiencesellschalt 

f;*vt.nral K«[ r*i«T,t»M Mr '"tiUrmic^ 

WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 



Dl« Allgemeine Csutionebsek gewahrt an F.lseahshnhrsenlA Darlehen raffen Gekeltert*, 
tserkung au auO<<rt rileatl;rh gneetigen P<»dingungen, a «w : 1. Dia Baak fordert aa Darlobeseataeea 
pro anno t'Vni aelbetredend iraoser Ton dar verbleibenden Raateehuld. S. Dar Darlobeneweeber Kst eich 
hloaletllich teluee Uaetindboltaeuatsadeo einer kratllolteu üntaraaohong n untenienm. Die abliebe teure 
l^beneeenicherwan wird jedoeti alobt verlangt. Flr des Fall de« Ableben« da« Uarlebeaawrrbere erliirbi 
dl« mtlrrenele Sebald, •« tat de* Erbes keinerlei Vfrpdlrhlutr ante-leert bietst. For diesen seltsa« 
dar Bank gebotenen Vorteil tat alllsbrUch als maSiirea Seh*daad«ekungee«Egell. deeeen Höh« eich sscb 
dem Alter dee Dsrlebsnewerbara nebtet, Immer lir TU der VffrVelbesdea K«4t«ekBld El befahlen. S Dia 
ublkhe Stellang der Bergen kann gegen eine elnaeal an entrichtende «aastgs Zahlnag anterblelke«, 
IS Feraeat der i'arlebeseenaiaea ) 4. Bei dar Krtallang dee Dsrlebeoe werden sie slsntsllge Koelsa dl« 
itsrauslsgan asd I Perseat Bankprortttoa in Abreohnnng gebrscht. 

Za seitens Inforastlonsa tat dl« Baak |«d«raii bereit aad ttebea Aatrsgiromelare tir v<r 
«gung «7« 



I lir den In »ernten teil verantwortlich Annoncen-Expedition M. I'o*«oavi, Hien, IX. H<>rL- n. 



Ei«ealHtn. Ilemisirab« und Verla«; des Club 
öaterr. EJeecluhnb^ainteD. 



Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz nilactier. 



Druck von K. Spie« * Co., 
Wien. V. Dexirk. Straullengasse Kr. Ir5 



y Google 



ÖsteiTeiahische 



Eisenbahn -Zeitung. 

«daUion und Administration! flRfiAN Abaanamaiit irfl. Poitwsendung 

WIKN, 1. K»bMlu:>i v UM 11. V7 11 VJ 11 1" . ft,| t rr«lcb U n ,. lrl - 



Redaktion und Administration 

«U>, I. KttbuWlnuM 11. 
Tklr-iit.oa Nr S£>6 
Paataparkutaa-KouU, dar A 
atrailoa)! Mr. BM.94&. 
Foitapaika*aa»-Koa1» (taa Clab; 
Mr. 1M.IM. 
B«Ltrtg« arardaa ulk Jana von Ba- 
~ oalta« feata »«taten Tarife 
boaoriert. 



Abonnement iib. 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. "^X'SS'fSiS 



Ertebilat von April bis Oktobtr an 1. und 15 jedes 
von Kovember bis Marz jeden Montau, 



K S. 

leb: 

»yC Halbjahr!« Fr. I» 
I« fn» da« Barbhaadad: 
Sflrlkaxe« * Srhirich Ii »'Im. 

Elstal»* Iiasirt SO QoUtr. 
Oftaa* Baklamitir.uaii portofrei. 



n 37. 


Wien, den 30. Dezember 1907. 


XXX. Jahrgan*;. 










Ut anerkannt die eimlg heute IHcbtnnfr fBr höchsten 
Di>ni|ifdi Utk and überhitzten Dumpf etc. etc. 

Kliegarit w rd iltnl »m|ifr iiUti, w,i im"'' <nl'* f'ir'nunjr «r.t.|irMt:ll*nhfc^^ 



|(lingerit 

Ringe «nd 



Fissoistocke 



•to. 



Dichtungs-Platten 

flt»^>--' eintr Seite U ber die 
Fliehe mit der registrierten 



IV 



versehen 



[»• oata» au i 



varecr: ledeueHan , r U'* Niia«i anfffeiaacbtea Dtrhlangen Kittes 
mit dem fftl<r'.lc&t r , kha nrrrif' n.pbts gemein, 
•os-Jorn «Lad miiKeai (ui mlatUcwniilf » 

Ifnch.ih.iD untren M"# 
Mm kftafa «jaker nnr ,Kllnff«ri(" und weit* 
DU-utan^en , weJub« riteie ftchutfin&rk* mebt 
t'»M*-n. min uneobt rarack 



ltich. Kliimer, Uum £! 



rblang«n haben 



P 



ATE NT- AZ ETYLE N -T YR ES- ABZIEHÖFEN 

Spezialkonstruktionen für Station«beleucbtang 
□ Gasakkumulatoren für Waggonbeieachtung; 
und Autogene Scbweißung — :-. — 

Allgemeine Ctrbid- Ä Aeetylen-GtMÜschaft FrailZ Ml Ä G°' 

ZENTRAL- BUREAU WIEN, VI. Köstlergasse Nr. 3. u« 
♦♦♦♦♦♦♦♦♦»♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦♦ 

♦ 
♦ 

♦ 
♦ 
♦ 

♦ 
♦ 
♦ 
♦ 

♦ 



l Gußstahlhütte „Skodawerke" 

d> Aktiengetelltokafl In Pilsen. 

+ GrimMirtkU.il asd Umm lllr«kil»a Win, |. r.aat Inth Uli Kr. 1. 

+ Stahlschmelzerei, mechanische Werkstätte. 



♦ 

t 

♦ 
♦ 

♦ 

4 



Diu Htm «fl«,i«l: tiuDtuhl-PuiimMtlck« Hl tl.»»»*» S»uek«a»it>ht in 
Jmt irrOUvt) l)ii»«iulQs»n un,| In d*o kvlapliilartatteii rVrnken, (ar»»n«rt 
ftr «baolal t^fmO-hoi Ott sud •m'Uht kri t*t»t"Mm Stahl 13— Je k* 
KMti«k«l mid 10— J» , Dannau», j» naab *>r «oto.aart»« Hsrto da« ke 
treftVadtn aUtarlalaa. rabrlkaliea toabuJIatabl-r'aaiMalllrlea aller An und 
»aar; («r KiwnbnWn, ikbilTl»«-. Murliicpiilisa-, PrOclml.nu ». Mohlea 
ban-ADHalt», B«nr">rk«. W»li- aad Hamtnarwrrk». — Flkriklli» voa 

Btruiakl und SrliaiirdriiDrkra. 
Cna?lalititan > " m "<"' Kreutniicmlllrkf f"r Wrcl,«n, lokanolir 
w|IB£lull I fll CIJ . Ki,!. i.rn* an Flnft»li-n wiioticn, Kamanraltpa and 
Gelrifbr lnl( WlakrUihira in »Hon Disvmi ,rttn, o» l" Mo lallrn uiul mit 
ikar MMcbin» irffoinl Ruhiger Uang and aronc 3i«berbelt aacru Drucli. 
Srüi(ni»u B* U*d'»ili". I'r»|w)lrr für Stbriabriaanprrr i«l»r uiuila und 
Kunxrukibra. ttlrvrn, Kadrr «c, a)> K'iau für »..ichml-dM« und ga- 

«ebwatOta« Material. 
r'aihiirnakfblarn-Kalbrn. krriikupfb, Kurbeln. Kurbrlarbrlbrn, fC'krfiprU, 



Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Slgl In Wiener-Wenstadt. 

GEGRÜNDET 1842. tu 
LokoDiotiten jeder Art IQr Nunnal- uml Sekunilitrijabjien. 
l)»ni|>faia.HchlneD, Daiupfke»*«! jeder Art, Reservoire, Hochdruck:- 
Torblnen-Puutpeu (Syetom Jae^er 1 für aile Arten von WnBser- 
iipfurd. ruiiu', (ia,amotoren, tJeblilrte, TranxinbiKioiien, Kulirleltnn- 
?eo, (in&- nnd HchmledeKtttcke, r.>h <>dt>r bearbeitet, l>rebschelben. 



wenn »le I 
auf 1 



BRUDER STOWASSER 

PRAG, Gharvatgasse 1988.11. 

(l!T„rl.ri.|i : la M»la«a Pnum.'!, lo^.p. raO Itub.M, Lnkoeanclr. Uli ! Wanot- 
«:li «.».-,1., «.w|. rn.i «nJ am.rtk. MlucraWI.. aaaarik. ZjUlUcril., b.ll 
,li.„k,'l, Ki.<» h«„Jl .aanrhrll, kcuUt Ma>cl.laaarM«<-. >a'HQ l'.lroUni.i. 

- ni*liil»ch-t«clinlaelir Produkte ftlr alle Industrien, 
l'rluia Krlrrtai d. 

I.b'feniiitt ii der k. k. ö«terr. Staiitsliabnen. 



Leopolder L Sohn ^| 

Wien, Erdbergstraße 52. 



Leipzig-Schleussig, SeumestraOe 86. 
Fabrik für Trlefcraphen- Apparate, Telephone und 
Telephon • Zentral • Umschalter, elektrische Htatlon*- 
IKH-kutigv^ikTtiale and Bnhnnilrliter-IJlutenerke fttr Elsen* 
bahnen, Telea*niphen • Batterien und Leitanisaiateriale, 
Wasnerinesner eigenen Patente« fBr städtische Waaaerwerke, 
Bierbrauereien und UaacbinenfabrikeD. fc« 
Alle Telephon- nnd Tde^T.^heB-Einrichtunnen werden 
prompt ausgeführt und VorauachUtiftt koatenfte! umgearbeitet. 



Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft 

WltkowlU (Mlliren). 

hu« mad Tele»jrr».fDD»»dr*«e : WttkowitM. Eisenwerk. KlMabalictirUtloi] ; 

8«fadnlininta und MaVbr.-Oetrava dar Kaiser Kerdlnnade-NofdMbn, 
f.rieatn'it-*e R' *ibli«b, l^e«»aguaVwavrei, TOrnatlinnlioli ft^hnaguB rtkvebjUbectiW 
MMb»dt fllrWaunaar', I>*»p<' unid UulflnnkiMi, Mitcbt-titu* nnid nuetb Bninirnft, 
9ti>Ma;naV WaUnnterlnJ, und iinn Stab- und VnjMineiMa, Bnn- und Wngfoa- 
trt-gar, Bttferrolr- und Kretvelblec-be. KUbeUbl. SlnhJblecbe, Kleenbnbn- uud 
GruboAntucbUie« n<-i Mautkonnbt, Trre» nun ilatiln* und Hpulnlatnhl, Umci- 
bAbn w nfM onrntler , W&*Mr>Daveftia>eQ, komn'ede RI4 «rpenre, Weeb»*l urd Kre&*un- 
tan, jOrebechedbon, WuaWutetto*tVatiai1obituDf«nt, Unmpfkeanftl, Benervolr«, 
(Javtomcler, BrUekee- ^ t» d Mutig« Hnnitoonlniktioffiea, OlilArnkaM«, Bebotlgibe- 
■lOcke und dtmrM Zaugeobnied arnre, MeeoblrenbAU. «f>«<1all Rertf*«rkn- 
Bucbtnen für FOfdgmng und Wannethnllua«, PumnajAetta« «ad Auafobrusig 
dtTereer mawh.naller I*1nScblung««i, nnltl*)» Wneeerg ae geacbwaiOb», elektrUob 
geaeh« etJie und mnaebtoeit gwneraOce Blecliwar««, etuninr- uad pktMt^taohwtritb», 
«I« nneb unbtlcate KAbreo, Rohrateete, feaaKetla Uegai und baaiaoha Btvirve. 
An(m«eu sind au Hcbtea an die iMtraJ-Mrnktlo tu WJtkMritt» Klneiwerk 
oder » dl« KauiMriMk IKraktla«, WUb, l Onarbgua» « odar nn da« V«- 
kMhbirfaa, Priaf, Uli 
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! Garvens-Werkel 



iiier Art: 



WIEN 

II. Handelskai 130 

fabrizieren und halten groBes Lager von: 

PL. 

Stationsbrunnenpumpen 
■atitai Expreßpumpen f. große Förder- 
höhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 

und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus- u. Wasserleitungen. 



iumpen 



w 



für jeden 
Zweck : 



aagen 

Stationsbriickenwaagen 
Kohlenwaagen 
Mayazinswaagen. , 



KeUlore »' Koetenvoren«: hllfe »uf 
Verlangen portofrei un4 koelcnloe. 



Küüüi Hineraliil-Kallinerie 



PRA» 



liefert helle and dunkle Zyltuder- 
öle für Normal- und Helßd&mpf, 

helle und dunkle Maschinenöle. Wagen- 
achsenole, Petroleum, Benzin, Fette etc. eto. 



= Soeben beginnt au erscheinen : = 


m 


[fflRI Sechste, gänzlich neubearbeitete 
■fjfefUjJ und vermehrte Auflage. 


• © 




Grosses Konversations- 


Ii 
; — 


n 

ja ■ 


^Kil^äää!iÄ Lexikon. 




MO Hände tu HalbUder gebunden mm je 10 Mmrk. 

Prospekte und Probehelte liefert Jede Buchhandlung. 


' Verlag de» Bibliographischen Institut» In Leipzig und Wien. 
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Holirr KytrH-Vorzuir^Huhatt für Ueumte. 



I'Un tioi and Kiavivra von baivornajjtaiider KUrmfiilla und Tobk ri'-nheit. 
ja.li' g*n*t*T kraus* »itiatr Kia*tii>&iu*r-Kuiiibusiti(>xi mit Uicbtef, alHiticber 
f*pl< Urt und ti rat« 11 bdirar HarfaiitOD- V- rrUhtortK 

lOjährlire M'hrillllrho, gm^tzUrh binilrndf («urniillr! 1 
4 »«icln-ntl, frjK litfrrio IVobrllerrrunir nach Jeder I 
H;ihrihUtlon. l\ 
Klciiüstr Kalon/.iililontreii, hau/, nnch Wunsch! II 



i 



Pianoforte-Fabrik 
WIEN 
VII.Mariahilferstraße BS. 

Tabelh«! 

8 »Mrko Haftd mit Dtartrw TMuauJ Bafaiaiiicu uml ABvrkvuuUnizvii na Ii»*«t«t rtc t/r ulkt tut VctfUgtuipr. 



Jeder Beunite verlange SÄ 1 ^ Preisliste liebst Beamten -Vorzugs- Rabatt 
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Österreichische 



Eisenbahn-Zeitung. 

ORGAN 

de« 

Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 



N*_ 37. 



Wien, den 30. Dezember 1907. 



XXX. Jahrgang. 



I X II .1 1. Ts ClubTeraammlnng. Clabveranatnltnngen im Monat Janner 1908. Di« Störungen in der floterbeforderung, Die direkte Bahn - 
Verbindung mit Dalmatieo nnd die Vereinbarung mit der ungarischen Regierung (Iber die Kanchan— Oderberger 
Chronik: Die Eisenbahn ChrUtiania— Bergen. Lange der ungarischen Eisenbahnen. — Literatur: „Wa* toll ich 
Eisenbahn-SehenatinnOB flir Österreich-Ungarn. 



Club Versammlung: Dienstag, dm 7. Jänner 190«, 

1 ! t 7 Uhr abends. Vortrag des Herrn ileiurich Glücksmann, 
dramaturgischer Direktor und Preßchet des Akademischen 
Verlages, Aber: „Wiener Dichter. Ueiitutiimcn". 

7m diesem Vortrage haben aucli Datueu Zutritt, die 
gebeten werden, die Hüte abzulegen. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, wozu Anmeldungen vor Beginn des 
Vortrages erbeten werden. 



14. 



Clubveranstaltungen im Monat Jänner 1908 

7. Jänner: Vortrag*). Heinrich Glttcksmann, Drama- 
turgischer Direktor und PreGchef des Akademischen 
Verlage.*, über: „Wiener Dichter. Ueutuiwnen" . Zu 
diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 
Jänner: Vortrag. Dr. S. Jelline,k: „M«?r den h;i- 
gicuixehcn t mgang mit elektrischen Stromeinrichtunr/cn". 
Mit Demonstrationen. Zu diesem Vortrag haben auch 
Damen Zutritt. 
18. Janner : I crtjnmfunifmbcnd unter Ih UHnjntuj von Dtinu n. 
Beginn * Uhr. 

Jänner: Vortrag, Jacques J a e g e r, Schriftsteller, 
über: „Winter fuhrt nach Xurdmst'ifril.a" Mit Licht- 
bildern. Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 
Jänner: Vortrag, Dr. Josef Engen Russell, über: 
»Eine Fahrt in den Orient." Mit Lichtbildern. Zu 
diesem Vortrage haben anch Damen Zutritt. 
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*) Hie Vortrag beginnen nm \' t 7 Uhr. 



Die Störungen in der tiüterbefljrderung.**) 

Die gegenwärtig am meisten erörterte Frage ant 
dem Gebiete der Güterbeförderung, die seit einigen Monaten 
die Handelswelt beunruhigt nnd Presse und Parlamente 

**) Wir entnehmen die folgenden interessant ca AuAfuhrnngcn 
Uber die in gani Europa aktuelle Frage einem längeren Aafnatze 
de« bekannten franaPaiachen Eiaenbahufachinannea CColaon in 
der „Revue politiqae et parlamentaire", nach einer i^beraetznng in 
dein Balletin des Internationalen Eiaenbabn-Eongreaaea, deaaen Aua- 
ttthrungen, wenn auch zunächst im Hinblicke auf die franiöaisoben 
Verhältnisse ge«elirieber>, doch größtenteils allgemeine «eltnng be- 
anspruchen dürfen. Die Red. 



beschäftigt, ist die der I berfüllung der Eisenbahnen und 
der durch diese herbeigeführten Verzögerung der Trans- 
porte. 

Das charakteristische Merkmal dieser Störungen ist 
ihre allgemeine Verbreitung. Die Anhänger des staatlichen 
Betriebes der Bahnen haben hier eine Gelegenheit ge- 
funden, die Gesellschaften zu beschuldigen und die Organe 
der Gesellschaften haben sich das boshafte Vergnügen 
gemacht, die Unzulänglichkeiten des staatlichen Betriebes 
ans Licht zu ziehen. In Wahrheit haben auf der ganzen 
Welt sowohl Staats- als Privatbahnen mit den nämlichen 
Schwierigkeiten zu kämpfen gehabt und schlecht und 
recht, öfters noch schlechter als recht ihrer Herr zu 
werden versucht, jede ihren Hilfsmitteln nnd ihrer Ge- 
schicklichkeit entsprechend. Wir wollen die Frankreich 
betreffenden Tatsachen nicht weiter erwähnen, nicht um 
sie zu verhehlen, sondern nur, weil sie bei uns nicht in 
Vergessenheit kommen werden. In Deutschland, dem 
Musterlande des Staatseisenbahnbetriebes, sind die Klagen 
allgemein, und der Minister der öffentlichen Arbeiten in 
Preußen hat in den Verhandlungen der Budgetkommission 
die Berechtigung dieser Klagen anerkennen müssen. Schon 
ein Vorgänger hat im vergangenen Winter zugestanden, 
daß in bisher unbekanntem Maße Mängel hervorgetreten 
seien und in diesem Winter ist die Lage keine bessere 
geworden. Die Gruben stellten die Unmöglichkeit einer 
pünktlichen Verladung fest und einige, haben von ihren 
französischen Kunden die Erlaubnis erbeten, ihnen englische 
Kohlen in einen Hafen liefern zu dürfen, da sie wegen 
des Wagenmaugels deutsche Kohlen nicht senden konnten. 
Wir greifen aus den amtlichen Veröffentlichungen ants 
Geratewohl nachstehende Angaben heraus: 

Vom 1. bia 1;Y November 1906. 
Rubrgebiet, von 287.75« bestellten Wagen fehlten 38.88», od»r ll«„ 
Schlesien, . 109.098 . , . 12.951, . 18»/, 

.Saargebiet, „ 84-89 . . „ 1.20«, , 116«/,, 



II in 1907. 

Rnhrgebiet, von til3.016 bestellten Wage» fenlteo «.69«, „ 9 4°/,, 

.Schlesien, „ 204.243 „ „ , 11.487, „ 5-Ö»/« 

Saargebiet, „ 71.7«» „ „ „ 7.571, „ 10 «»/„ 



Digitized by Google 



- :>24 - 



biB 8. Februar Frachtgüter überhaupt nicht angenommen ; 
in Belgien wurde die Grenze vom 30. bis 31. Jänner ge- 
schlossen usw. In Frankreich konnten die Gesellschaften 
die erbetene staatliche Genehmigung zur zeilweisen 
Änderung einiger Bestimmungen des Reglements nicht er- 
halten. 

Der Staat hat also nicht allein den Gesellschaften 
seine Unterstützung versagt, sondern er hat die Schwierig- 
keit ihrer Lage durch das Gesetz über die wöchentlichen 
Ruhezeiten noch bedeutend vermehrt. Allerdings ist dieses 
aof die Angestellten der Eisenbahn nicht anwendbar, 
jedoch ist die im Gesetz erhaltene Bestimmung, nach der 
an Sonnlagen die Be- und Entladung von Gütern seitens 
der l'rivatangestellten auf deu Bahnhöfen oder industriellen 
Anschlußgeleisen verboten ist. die Ursache einer erheb- 
lichen Verzögerung des Warenumlaufes. Die Fürsprecher 
der staatlichen Kontrolle der industriellen Tätigkeit be- 
rufen sich häufig zur Unterstützung ihrer Ansichten auf 
die Notwendigkeit, durch kluge Schutzmaßregeln die 
Wirkungen der, die Spekulation begünstigenden, regel- 
mäßig wiederkehrenden Krisen abzuschwächen. Der ge- 
wählte Zeitpunkt, das nene Gesetz in Kraft treten zu 
lassen, ist ein typisches Beispiel von der geringen Fähig- 
keit der Staategewalt, den Wirtschaft liehen Erscheinungen 
gerecht zu werden, denn keine Maßnahme war geeigneter, 
die Krisis zu vergrößern, statt sie zu mildern. Welcher 
Meinung man auch über deu Nutzen der Einführung einer 
gesetzlichen Beschränkung der Arbeitszeit sein möge, so 
muß doch zugegeben werden, daß ihre Durchführung 
während einer bestimmten Übergangszeit bedeutende 
Schwierigkeiten mit sich bringt. Diese Schwierigkeiten 
werden noch bedeutender sein, wenn es, wie zur Zeit, 
allenthalben an Arbeitskräften fehlt. Wäre das Gesetz 
über die wöchentlichen Ruhezeiten zu einer Zeit in Kraft 
getreten, als die Zahl der unfreiwillig feiernden Arbeiter 
eine erhebliche war, so wäre sie dadurch vermindert 
worden, da die Arbeitgeber die Verkürzung der Arbeits- 
zeit durch Einstellung einer größeren Anzahl Arbeiter 
ausgleichen mußten. Die Industrie hätte darnach Zeit 
gehabt, sich bis zum Wiederbeginn einer erhöhten Tätig- 
keit den veränderten Verhältnissen anzupassen. Es wäre 
sogar politisch klug, bei großem, allgemeinem Arbeiter- 
mangel derartige Gesetze zeitweise aufzuheben oder doch 
durch Ausnahmebestimmungen zu beschränken. Durch die 
Einfuhrung dieses Gesetzes gerade zu diesem ungeeigneten 
Termin hat der Gesetzgeber selbst die Schwierigkeiten 
vermehrt, mit denen die Industrie zu käinpteu hat. 

Trotzdem scheint Frankreich zu den Ländern zu 
gehören, wo die Störungen in der Güterbeförderung 
weniger ernst waren. Soweit sieh beurteilen läßt, haben 
alle Industriestaaten, mit Ausnahme Englands, das fast 
ganz verschont geblieben zu sein scheint, mehr unter der 
Krisis gelitten, wie wir. Übrigens gehört unser Eiseu- 
Itahunetz im Verhältnis zum Umlange des Verkehrs zu 
denen, die den größten Fuhrpark besitzen. Unser Ver- 
hältnis zu Deutschland in dieser Hinsicht geht aus den 



Frankreich Deutschland 

289.857 442.374 
3,317.000 B.788.000 



nachstehend wiedergegebenen letzten statistischen Ver- 
öffentlichungen hervor : 

1905 

Anxabl der (iHterwairen . . 

GeaamttragftUiigktit der Wagen in : 

Geleistete UOtertonnenkJIoinet 
Tonn«D 17.(576 40.518 

Antuhl der auf eine Million Tonneokilo- 
meter entfallenden Wagen 16-3 11-2 

Alt/.abl der auf eine Million Tonnenkilometer 
entfallenden Tonnen Tragfähigkeit der 

Wagen I8!i 143 

Angesichts dieser Zahlen hat man nicht das Recht, 
zu behaupten, daß unsere Gesellschaften weniger gnt mit 
Betriebsmitteln ausgerüstet wären, wie die deutschen 
Bahnen. Der Verkehrsdienst unserer Bahnen wird jedoch 
durch reglementarische Bestimmungen erschwert, die sich 
zu wenig dem praktischen Bedürfnis anpassen, worauf 
wir an dieser Stelle zu wiederholtenmalen nachdrücklichst 
hingewiesen haben. Die Lieferfristen unserer Spezialtarite 
sind sicher in normalen Zeiten übertrieben lang, sie 

I bleiben jedoch auch zur Zeit großer Verkehrsschwierig- 
keiten uneingeschränkt in Geltung, während in Deutsch- 
land die Bahnen Wagen nur in dem Umfange bereit- 
zustellen verpflichtet sind, wie er durch den vorhandenen 
Bestand bedingt ist. Wenn wir auch sicher nicht die 
deutsche Einrichtung auf Frankreich übertragen sehen 
möchten, nach der es dem Ermessen der Eisenbahnen 
vollständig überlassen bleibt, für die Bedürfnisse des 
Verkehrs zu sorgen, so ist es doch keine unbillige 
Forderung, den Eisenbahnen in Ausnahmefällen Er- 
leichterungen zuzugestehen und geeignete Bestimmungen 
für die Verfrachter zu treffen, um eine schnellere Be- 

1 und Entladung der Wagen zu erzielen. Als Gegenleistung 
der Bahnen für die gewährten Erleichterungen könnt* 
man an eine Verkürzung der Lieferfristen mit der Ein- 
schränkung denken, daß die Eisenbahnen von der Ver- 
pflichtung, sie innezuhalten für den Fall einer außer- 
gewöhnlich umfangreichen Verkebrssteigerung entbunden 
würden. Nach dem Stande unserer Gesetzgebung müssen 
die Eisenbahnen die ihnen übergebenen Güter zu jeder 
Zeit und stets unter den gleichen Bedingungen befordern. 
Dieser Rechtsgrundsatz geht zu weit und trägt den Ver- 
hältnissen nicht genügend Rechnung. Ohne Zweifel dürfen 
die im Besitze eines Monopols befindlichen Eisenbahnen 
nicht nach eigenem Belieben ihre Dienste anbieten oder 
verweigern und es ist als Grundsatz festzuhalten, daß sie 
die Beförderung von Gütern nur im Falle höherer Gewalt 
ablehnen dürfen. Aber um zu verhindern, daß dieser Fall 
höherer Gewalt in Zeiten eines ungeahnten Aufschwunges 
von Handel und Industrie durch eine ungewöhnlich um- 
fangreiche Verkehrssteigerung eintrete, muß man den 
Eisenbahnen alle Erleichterungen gewahren, die mit den 
berechtigten Ansprüchen des I'uklikums vereinbar sind. 
Auf der ganzen Welt gibt es keinen Betrieb, keinen 
Unternehmer von Land- oder Wassertransporten, der sieis 

' in der Lagt! und mit allen Betriebsmitteln versehen wäre, 
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um ebenso wie in normalen Zeiten ;iuch zurzeit stärksten 
Verkehrs allen irgend an ihn zu stellenden Ansprüchen 
zu genügen. Die Eisenbahnen müssen in kritischen Augen- 
blicken ani die Bedingungen ihrer Lieferanten eingehen, 
die Bestellungen nur bis zur Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit annehmen. Endlich werden den Bahnen noch 
alle Frachten zugeführt, die von ihrer gewöhnlichen 
Konkurrenz, der Fluß- nnd Küstenschiffahrt, aus Mangel 
an Platz zurückgewiesen wurden und man muß ihnen 
wenigstens beistehen, auch noch diese Transporte zu be- 
wältigen. 

Unseren eben angestellten ausführlichen Betrach- 
tungen liegt wahrlich nicht die Absicht zugrunde, die 
Eisenbahnen von jeder Verantwortlichkeit in der gegen- 
wärtigen Krisis freisprechen zu wollen. Wir haben zu 
wiederholtennialen unsere Meinung dahin geäußert, daß 
es weit richtiger wäre, wenn die Eisenbahnen in den 
Jahren geringeren Verkehrs nicht, wie es oft geschehen, 
in so hohem Grade die Beschattung neuer Betriebsmittel 
einschränken würden. Gerade in dieser Zeit ist es nötig, 
in kluger Voraussicht Vorsorge, für die Zukunft zu treffen. 
In diesen kritischen Zeiten ungeheurer Steigerung des 
Verkehrs tut aber die staatliche Unterstützung der Eisen- 
biihnen dringend not und man sollt« nicht vergessen, daß 
derartige Verkehrsstörungen die unvermeidliche Folge 
des unregelmäßigen Gängen wirtschaftlicher Entwicklung 
sind. Gleich dem tinsrigen habeu auch alle anderen Länder 
mehr oder weniger darunter zu leiden und in diesem 
Jahre sind wir weit davon entfernt, zu den am meisten 
in Mitleidenschaft gezogenen Ländern zu gehören. 



Die direkte Bahnverbindung mit Dalmatien 
und die Vereinbarungen mit der ungarischen 
Regierung über die Kasehau— Oderberger 
Eisenbahn. 

Im Anschlüsse an die in Nr. 30, 32 u. 33 onthallonen 
Mitteilungen über die Verkehrsmittel im Ausgleiche bringen 
wir noch die Vorlage über die in der Pberschrift genannten, 
zwei äußerst wichtigen Eiseubabriangelegenheiten, welche so 
wie die Ansgleichsvorlagen im Reichgrate inzwischen vom 
Parlament© bereit* unverändert angenommen wurden, unseren 
Lesern zur Kenntnis. 

Gesetz vom betreffend 

die Herstellung normalspuriger Eisenbahnen von Rudolfswert 
über Mitling an die Landesgrenze in der Richtung gegen 
Karlstadt mit Abzweigung nach Tschemembl nnd von Knin 
an die Landesgrenze in der Richtung gegen Pribudlc auf 
Staatskosten. 

Mit Zustimmung beider Häuser des Reichsrates finde Ich 
anzuordnen, wie folgt : 

Artikel 1. 

Die Regierung wird ermächtigt, normalspnrige Loko- 
motiveiteubahnen 

a) von Rndolfswert über Möltling an die Landesgrenze in 

der Kichtuug gegen Karlstadt mit einer Abzweigung 

nach Tschernembl, und 
l>) von Knin an die Landesgrenze in der Richtung gegen 

Pribudic 



mit den veranschlagten Gosanitkostenbeträgen von K 18,-100.000 
für die erstere and von K 11,400.000 fdr die letztere Elsen- 
babu, welche Aufwendungen als Maxi mal betrage zn gelten 
haben, auf Staatskosten herzustellen. 

Artikel II. 

Die den Gegenstand dieses Gesetzes bildenden Eisen- 
bahnlinien sind von der Staatsverwaltung In olgener Regie zu 
betreiben. 

In betrefl des Anschlusses derselben an der Grenze ist 
mit der königlich ungarischen Regierung ein V hereinkommen 
zn treffen, und wird die Regierung ermächtigt, in gleicher 
Weise auch die damit im Zusammenhange stehenden Betriebs- 
und Verkehrsfragen elnverstandlicb zu regeln. 

Artikel III. 

Zur Bedeckung des im Artikel 1 festgesetzten Erforder- 
nisse« im Maximalbetrage von K 29,800.000 wird die Re- 
gierung ermächtigt, Obligationen der durch das Gesetz vom 
2. August 1892, R. G. Bl. Nr. 131, geschaffenen Rente in 
jenem Betrage auszugeben, welcher zur Beschaffung der vor- 
genannten Summe in barem erforderlich ist. 

Artikel IV. 

In Ansehung der nach Artikel I herzustellenden Eisen- 
bahnen wird die Befreiung von den Stempeln und Gebühren 
für alle Vertrage, Eiugaben und Urkunden zum Zwecke des 
Baues und der Itutrnierung der bezeichneten Bahnlinien, so- 
wie von der bei den Grundeinlösungen auflaufenden Cbor- 
tragungsgebühr gewährt. 

Artikel V. 

Mit dem Vollzuge dieses Gesetze*, welches mit dem 
Tage seiner Kundmachung in Wirksamkeit tritt, wird Mein 
Eisenbahnmlnlster und Mein Finansminister betraut. 

Begründung. 

Die Herstellung einer unmittelbaren Schienenverbiodung 
Dalmatiens mit dem Bahnnetze der Monarchie bildet seit Jahr- 
zehnten das Ziel der lebhaftesten Bestrebungen der Bevöl- 
kerung dieses Königreiches, welchen auch die Regierung so- 
wohl im Hinblick auf die wirtschaftliche Entwicklung des 
Landes wie auch ans gesamtstaatlichen Erwägungen stets mit 
dem größten Wohlwollen gegenüber gestanden ist. Gleich- 
wohl hat jedoch dieses Ziel trotz der wiederholten und nach- 
drücklichen Bemühungen der Regierung b ither nicht verwirk- 
licht werden können, well eino entsprechende Mitwirkung der 
Länder der ungarischen Krone, auf deren Gebiet der über- 
wiegende Teil der angestrebten Bahnverbindung gelegen ist, 
nicht zu erlangen war 

Bei der in jüngster Zeit erfolgten Aufstellung eines 
Programms zur wirtschaftlichen Hebung Dalmatiens war es 
daher Pflicht der Regierung, in erster Reihe auch die Aus- 
führung der kroatisch-dalmatinischen Bahnverbindung in dieses 
Programm aufzunehmen, obgleich sieb die Regierung und alle 
Interessentenkreise datüber vollkommen klar waren, daß an 
ein« Realisierung dieses Projekte« nur im Einvernehmen mit 
der ungarischen Regierung geschritten werden kounte. 

Fdr die Erzielung eines derartigen Einvernehmens er- 
öffneten sich hiebei insofern etwas gttnatlgero Aussichten, 
als verschiedene Anzeichen dafür sprachen, daß die wieder- 
holten dringenden Bitten der Bevölkerung SHdkroatiens um 
Herstellung einer Bahnverbindung nach Norden bei der 
ungarischen Regierung nicht gänzlich erfolglos geblieben 
waren und demnach zu erwarten war, daß die letztere auch 
einer Verbindung dieser Bahnlinie mit Dalmatien nunmehr 
größere Geneigtheit entgegenbringen werde. 

In der Tat verhielt sich die ungarische Regierung dem 
Projekte der dalmatinisch-kroatischen Bahnverbindung gegen- 
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Uber nicht mehr wie vordem völlig ablobueiid. l>u aie, jcdo'jli 
hiobei die Ansicht vertrat, daß diese Verbindung dem 
diesseitigen Staatsgebiete erheblich größere Vorteile biete, als 
den Lilnderii der angarlscben Krone, hat die ungarische 
Kegierong den Anlaß wahrgenommen, um eine Reihe sehr 
weittragender, mit der in Rede stehenden Angelegenheit zu- 
meist gar nicht im Zusammenhange stehender Rekompensations- 
fordernugen vorzubringen. 

Wenn sich auch diesem Standpunkt der ungarischen 
Regierung gegenüber die diesseitige Regierung aus gewichtigen 
prinzipiellen und in den konkreten Verhältnissen begründeten 
sachlichen Erwägungen zunächst ablehnend verhalten maßte, 
so durfte sie sich doch andererseits nicht verhehlen, daß durch 
ein Schrottes Festhalten dieses ablehnenden Standpunktes das 
angestrebte Ziel wieder in unerreichbare Ferne gerückt worden 
wäre. Da zudem oin Teil der ungarliicberselt.s geltend ge- 
machten Wünsche — sofern im übrigen eine befriedigende 
Ordnung der wirtschaftlichen Beziehungen beider Staatsgebiete 
zueinander «stände kam — vom Gesichtspunkte der Billig- 
keit nicht als durchaus unbegründet angesehen werden konnte, 
erklärte sich die Regierung bereit, die Dalmatiuer Bahnfrage 
zusammen mit einigen anderen nngarischerseits aufgeworfenen 
Fragen in betreff der Kasehau — Odorberger Bahn parallel 
mit den Ausgleichsverhandlungen zur Sprache und womöglich 
zur Regelang zu bringen. 

Inden sohin gleichzeitig mit den Ausgleichst erhandlangen, 
wenn auch ohne formalen Zusammenhang mit diesen durch- 
geführten Verhandlangel! der Eisenbahnfragen wurde die Be- 
mtungsmaterie seitens der diesseitigen Regierung noch durch 
die Einbeziehung einer anderen für unsere Interessen sehr 
wichtigen Angelegenheit, nämlich der Herstellung eines An- 
schlusses der ünterkrainer Bahnen an das ungarische Bahn- 
netz erweitert. Obschon nngarischerseits vordem gegen die 
Herstellung eines solchen Anschlusses eine unbedingt ablehnende 
Haltung eingenommen worden war, sah sich die Regierung 
dennoch veranlaßt, auf der Einbeziehung dieser Frage in den 
Verhandlungskomples zu bestehen, weil es klar war, daß die 
angestrebte Augliederung de« dalmatinischen Smatsbah11net7.es 
au die Linie Flumc— Karlstadt für das diesseitige Staatsgebiet 
nur dann voll nutzbar gemacht weiden kann, wenn diese letztere 
Linie zugleich mit dem iiilcbstgelegenen Schienenstrange des 
diesseitigen Eisenbahnnetzes, das ist eben mit den Ünterkrainer 
Bahnen, in Verbindung gebracht wird. 

Was die vorerwahuten ungarischerseits im Zusammen- 
hange mit dem Baue der dalmatinisch-kroatischen Hahn geltend 
gemachten Forderangen bezüglich der Kasehau — Odorberger 
Hahn anbelangt, so waren dieselben in der Hauptsache darauf 
gerichtet, daß die Regierung der Rcichsratsläuder dieser Ball- 
gesellschaft die Herstellung einer unmittelbaren Verbindung 
ihrer österreichischen Strecke mit den preußischen Staasbahnen 
bei Annaberg und weiters die Ausstattung der dermalen noch 
eiiigeloisigeu Strecke von Jablunkau überTescheu nach (Idel- 
berg mit dem zweiten Geleise gestatten soll. 

Bezüglich des Annaberger Anschlusses war die Haltung 
der diesseitigen Regierung durch die Erwägung gegeben, daß 
bei Herstellung dieses Anschlusses die für den Handelsverkehr 
zwischen Ungarn und Deutschland nach der geographischen 
Lage dieser beiden Staaten hochwichtige Route Czacza — Oilor- 
berg dem legitimen Einflüsse der österreichischen Staatseisen- 
bahnverwaltung dermaßen entzogen worden wäre, daß «s Ungarn 
ermöglicht gewesen wäre, seine nach Deutschland gravitierenden 
Verkehrsinteressen eventuell selbst im Gegensatze zu di-n 
Forderungen der österreichischen Verkehrs- und Wiitsc.hafis- 
politik zur Geltung zu bringen. Der Anuaberger Anschlnß 
mußte daher seitens der österreichischen Regierung unbedingt 
abgelehnt werden. 



Anders konnte sich jedoch die Stellungnahme der dies- 
seitigen Regierung gegenüber dem Wunsche Ungarns nach 
möglichster Hebung der Leistungsfähigkeit der österreichischen 
Strecke der Kasehau— Oderberger Eisenbahn gestalten, da sich 
in dieser Hinsicht die Interessen der österreichischen Staats- 
eisenbahnverwaltang und der bedeutenden an der österreichischen 
Strecko der Kasehau — Oderberger Eisenbahn gelegenen In- 
dustrieorte Schlesiens mit den ungarischen Bestrebungen be- 
gegneten. 

Daß nämlich die seit Jahren immer wiederkehrenden 
äußerst lästigen and vielbeklagten Verkehrsstockungen in der 
jetzt im Eigentum« der Staatseisen bahn Verwaltung stehenden 
Station Oderberg zum nicht geringen Teile auch darauf zurück- 
zufahren wareu, daß die österreichische Strecke der Kasehau— 
Oderberger Eisenbahn infolge ihrer eingeleisigen Ausgestaltung 
nicht in der Lage war, alle für Ungarn bestimmten Sendungen 
pünktlich aufzunehmen und weiterzuleiten, lag klar zu Tage. 
Ebensowenig ließ sich verkennen, daß durch die Verkehrs- 
stockungen auf der Kaschau-Oderberger Bahn auch der Ab- 
transport aus den Kohlenrevieren von Karwin, Dombrau und 
Orlau emplindlich behindert wurde; eine höchst mißliche 
Sachlage, die namentlich zu Zeiten der Herbstkampagne zu 
zahlreichen Beschwerden der Interessenten Anlaß gab. Unter 
solchen Umständen fiel es der Regierung nicht allzu schwer, 
in bezng anf die Frage einer den Anforderungen des Ver- 
kehres angemessenen Ausgestaltung der österreichischen Linio 
der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, den Wünschen Ungarns 
entgegenzukommen, wofern nur einerseits eine finanzielle Be- 
lastung der Relchsratslämler ausgeschlossen blieb, ood anderer- 
seits auch die ungarische Regierung eine gleich frenndUche 
Haltung gegenüber den österreichischen Wünschen, insbe- 
sonders bezüglich der Dalmatiner Bahnverbindung, einnahm. 

Nach langen Verhandlungen ist es endlich unter dem 
8. Oktober 1907 gelungen, eine Vereinbarung zu erzielen, 
durch welche der Gesamtkomplex der in Rede stehenden 
Eisen bahnfragen geregelt wird. Für diese Vereinbarung ist 
die Genehmigung der beiderseitigen Regierungen vorbehalten, 
welche für den Zeitpunkt des Perfektwerdens der Ausglelchs- 
vereinbarungen in Aussieht geuommeu ist. 

Der Inhalt der Vereinbarung ist in den Hanptzugen 
folgender : 

Heide Regierungen stimmen darin Uberein, norinalspurige 
Eisenbahnverbindungen einerseits von Rudolfswert Uber Heu- 
ling zur Landesgrenze und von dort nach Kailstadt, anderer- 
seits von Oguliu oder einem anderen geeigneten Punkte der 
Karlstadt— Fiumaner Hahn über Otocac, Gospie, Grai'ac, 
Mala Popina uud Pribudic zur Landesgrenzo and von dort 
nach Knin zur AusfBhrnng zu bringen. Als Termin für den 
Baubeginn beider Linien ist das Jahr 1908 und als Voll- 
en düngst ermin der krainisch-kroatischen Linie der Oktober 1910 
und der kroatisch dalmatinischen Linie der Dezember 11*1 1 
vereinbart. 

Es ist also gelungen, die ungarische Regierung zu be- 
wegen, sowohl ihre ablehnende Haltung gegenüber dem An- 
schlüsse der Ünterkrainer Bahnen aufzugeben, als auch dem 
österreichischen Vorschlage hinsichtlich des Grenziiberganga- 
punktes der kroatisch-dalmatinischen Linie zuzustimmen, 
welches letztere Zugeständnis für den diesseitigen Staats- 
schatz, eine namhafte aliuderhelastung zur Folge hat. 

In Ansehung der Kaseliau-Oderberger Eisenbahn ist vor 
allem hervoi zulieben, dai(. wie schon erwähnt, der selbständige 
Anschluß bei Anuaberg nicht zugestanden wurde. Dagegen 
erklärte sich die diesseitige Regierung bereit, der Kasehau- 
Oderberger Hahn die Bewilligung zur Herstellung des zweiten 
Geleises in der 20 hin langen Strecke Jablunkau — Teschen 
s«wie zu einer solchen Ausgestaltung der 31 km langen 
Strecke Teseheu exklusiv«) — Odeibeig zu erteilen, welche 
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erforderlieh erscheint, nm den Verkehr von 84 Zügen bezw. 
von höchsten» 44 Zügen in der einen ond 40 Zügen in der 
anderen Richtung innerhalb 24 Standen auf der Strecke 
Teschen— Oderberg zu ermöglichen. Die Herstellung des 
zweiten Geleise« in der 8trecke Jablnnkan — Teschen wird • 
nicht früher in Angriff zu nehmen «ein, als der Ausbau der 
anf ungarischem Staatsgebiete gelegenen Strecken der Eisen- 
bahnverbindungen von Kudolfswert nach Karlstadt nnd von 
Ogulln nach Knln. Des weiteren erklärte sich die Regierung 
bereit, zur Bewältigung eines Teiles des syrischen Tesclu-n 
nnd Oderberg sich abwickelnden Verkehres vom Zeitpnnkte 
der Fertigstellung de« zweite« Geleise« Tescheu— Jablunkau 
eine anschließende Ronte der k. k. Stantsbahnen in der Weise 
in den Dienst zn stellen, daß dieser eine angemessene Quote 
de« Verkehrs zwischen Oberachlcsien und Ungarn zugewiesen 
wird, wodurch den k. k. Staatebabnen ein neuer ziemlich be- 
deutender nnd eintraglicher Verkehr gesichert wird. 

In betreff der Kostentragung für die vorerwähnten 
Investitionen wnrde vereinbart, daß die Kosten der Her- 
stellung des zweiten Geleises in der Strecke Jablunkau — 
Teschen, einschließlich der damit zusammenhangenden Er- 
weiterung der Zwischeustatioucn und der Station Teschen, 
ferner Tür die Ausgestaltung der Strecke. Teschen (exklusive) — 
Oderberg, einschließlich der Erweiterung des Oderberger , 
Bahnhofes der Kaschau-Oderberger Eisenbahn, wofür insgesamt , 
ein Betrag von 5'4 Millionen Kronen in Aussicht genommen j 
ist, weiten die Kosten der im Jahre 1907 angeschafften 
fünf Lokomotiven und das Erfordornis tür die Rückzahlung 
der beistehenden schwebenden Schuld per 2,300.000 K in 
erster Linie durch Heranziehung der seit dem 1. Jänner 11)05 
erzielten nnd noch zu erzielenden Überschüsse der öster- 
reichischen Strecke der Kaschau-Oderberger Eisenbahn über 
die Staatsgarantie zu bestreiten sein werden. Sollten diese 
Überschüsse zur Deckung der bezeichneten Erfordernisse nicht 
ausreiche«, so wird der Rest seitens der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn durch Aufnahme einer schwebenden Schuld zu 
bedecken sein, deren Rückzahlung aber aus den Überschüssen 
der nachfolgenden Jahre zu erfolgen bat, so daß erst nach 
vollständiger Bedeckung aller vorangeftihrten Erfoi demisse 
und nach gänzlicher Rückzahlung der schwebenden Schuld 
die Verwendung der Überschüsse der österreichischen Strecke 
der Kaschan-Oderberger Eisenbahn über die Staatsgarantie 
znr Ausfallsergänzong für die ungarische Strecke wieder ein- 
zutreten haben wird. 

Nach dieser Vereinbarung werden somit die gesamten 
Kosten der oberwtthnten Investitionen, durch welche die seiner- 
zeit an die diesseitige Reichshälfte heimfällige östeiTuiehische 
Strecke der Katcbau - Oderberger Eisenbahn zweifellos er- 
heblich an Wert gewinnt, tatsächlich ohne jede Belastung der 
diesseitigen Staatsgarantie aufgebracht werden. 

Weiters ist durch die getroflenen Abmachungen dafür 
vorgesorgt, daß aus der Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
Kaschan-Oderberger Eisenbahn eine Beeinträchtigung der 
Interessen der anderen für den Verkehr /.wischen Ungarn und 
Deutschland in Betracht kommenden österreichischen Bahn- 
wege während der Konzessionsdauer der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn nicht eintreten, das heißt, daß trotz der Erhöhung 
der Leistungsfähigkeit dieser Route in den ungarisch-deutschen 
Verkehren eine Verschiebung der dermalen geltenden Verkehrs- 
knoten zugunsten der Kaschau-Oderberger Eisenbahn und 
zu Ungunsten der Routen über Marchegg und Bruck nicht er- 
folgen kann. 

Endlich ist auch diu Errichtung einen besouduteti Betiiebs- 
direktinn für die österreichische Strecke der Kaschan-Oder- 
berger Eisenbahn spätestens ab l. Oktober 1S*08 mit dem 
Sitze in Tesche» sichergestellt, deren Wirkungskreis und Be- 
fugnisse jenen gleichkommen müssen, welche der Betriebs- 



direktiou der k. k. priv. Südbahngesellscbaft in Budapest be- 
züglich der ungarischen Strecken dieser letzteren Gesellschaft 
zustehen, eine Einrichtung, welche der diesseitigen Regierung 
eine wirksamere Geltendmachung ihrer gesetz- und konzessions- 
mäßigen Rechte und den diesseitigen Interessenten eine leich- 
tere Vertretung ihrer Wünsche ermöglichen wird. 

Wie die vorstehenden Darlegungen zeigen, kann die 
Durchführung aller dio Kascbau-Oderbjrger Eisenbahn be- 
treffenden Abmachungen im administrativen Wege erfolgen; 
diese Vereinbarungen geben mithin keinen Anlaß zu einer 
Aktion der Legislative. Wohl aber erheischen die Abmachungen, 
betreffend die Herstellnng der Dalmatiner und Krainer Bahn- 
anschlüsse in dieser Beziehung, nnd zwar schou jetzt eine 
Vorsorge. 

Das diese Bahnverbindungen betreffende vorerwähnte 
f hereinkommen, für welches — wie schon bemerkt wurde — 
die im Zeitpunkte der verfassungsmäßigen Erledigung der 
Ausgleichsvereinbarungen zu erteilende Genehmigung der 
Regierung vorbehalten ist, nimmt den Beginn dieser Bahn- 
bauten bereits für das Jahr 1908 in Aussicht. Aufgabe der 
Regierung muß es daher sein, zeitgerecht für die legislative 
Sicherstellung dieser Bahnbanten Vorsorge zu treffen, um der- 
gestalt im gegebenen Zeitpunkte mit der Erteilung der vor- 
erwähnten Genehmigung vorgehen zn können. 

Die Ermächtigung der Regierung zur Herstellung der 
angeführten Staatabahnbauten bildet sohin den Gegenstand des 
vorliegenden Gesetzentwurfes. 

In demselben wurde zugleich die Vorsorge für die Her- 
stellung einer Abzweigung von der Linie Rudolfswert -Karl- 
stadt nach Tscbernembl aufgenommen, nm auch diese den 
wirtschaftlichen Mittelpunkt Weißkrains bildende Bezirksstadt 
in das Eisenbahnnetz eiuzuhezlehen. 

Zur näheren Beleuchtung des Gesetzentwurfes sowie zur 
Begründung des durch diese Bahnbanten verursachten Kosten- 
aufwandes mögen dio nachfolgenden Trassenbeschrcibungen 
dienen: 

Die ungefähr 5G hm lange normalspnrige Linie Rndolfs- 
wert -Möttling — Grenze gegen Karlstadt zweigt nach dem 
vorliegenden Projekte von dar Station Rndolfswert der Unter • 
krainer Bahnen ab, übersetzt sodann den GurkfluU, gelangt 
über St. Michael in das Tal des Schweronbaches und führt in 
demselben ansteigend über WirUnhendorf, dann dem Zugo der 
Bezirksstraße folgend, über Ur&na Sela nnd Laase zur Wasser- 
scheide zwischen Ourk uud Kulpa. Von der dortselbat zn er- 
richtenden Station Semitsch fällt die Bahntrasse an dem süd- 
östlichen Abhango des Kameni vrb, oberhalb der Ortschaften 
Semitsch uud Osojnik führend, in die Ebene von Weißkrain 
ab. Im weiteren Verlaufe berührt die Trasse, immer fallend, 
dio Orte Brezova Reber und Lokwitz nnd gelangt nach zwei- 
maliger ( berfahrnng der von Rndolfswert nach Möttling 
führenden Bezirksstraßc zu der im Westen der Stadt Möttling 
y.a errichtenden gleichnamigen Station, von welcher die Linie 
zur krainisch-kroatischen Grenze nächst Knlpa-Brod geführt 
werden soll. Die UDgetiihr 1 1 hm lange Abzweigung nach 
Tschernembl folgt von der Station Möttling ab bis Gradad 
dem Laufe des Lahinabaches und dann der von Möttling nach 
Tscherueiubel führenden Straße bis zu der am rechten Ufer 
des Lahiuabaches anzulegenden Station Tscheruenibel. Die 
Bctriubsflihrung der Projektslinie ist unter der Voraussetzung, 
daß im Wege einer besonderen Vereinbarung mit der ungari- 
schen Regierung Möttling als Betriebswechselstation für dio 
Linie Rudolfswert— Karlstadt bestimmt wird, derart geplant, 
daß über die Linin Laibach — Rudolfswert — Möttling —Tscher- 
nembel ein durchgehender Zugsverkehr eingeleitet wird. Die 
Anlagckosten dieser zusammen rund (17 hm langen Linieu 
werden mit 18.lo0.O0l) K veranschlagt. 
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Die Trasse der Bahnlinie Knin — Landesgrenze bei Tri- 
budiö wendet eich von der Endstation Knin der Staatsbahn- 
linie Spalato — Knin nach Unterfahrung der beiden nach Sinj 
und nach Bosnien führenden Reichsstraßen dem Butisnicatale 
zu, übersetzt dieses, auch vom Radiglievazbache durchzogene 
Tal und die nach Zara führende Reichsstraße und gelangt, 
längs des rechten Steilufers des Kerkaflusses stetig ansteigend, 
auf dos Hochplateau von Ocestovo und zur gleichnamigen 
Station. Zwischen den Stationen Knin und Ofestovo wechseln 
in ununterbrochener Reibe Tunnels mit Viadukten und anderen 
bedeutenden Kunstbauten ab. Von Ocestovo durchzieht die 
Traaso in fast gleichmäßigem Aufstiege das gensnnte Plateau 
in nordwestlicher Richtung, übersetzt die von Knin nach 
Kroatien rührende „mittelländische" Reichsstraße und er- 
reicht, am Südwestabbange des Debelo brdo führend, die 
Station Oton. Von dieser Station wendet sich die Trasse nach 
Nordosten, steigt an der südlichen Tallehne des Kobelica- 
bachea an, durchführt sodann am Ende dieses Tales mittels 
eines Tunnels den Bergrücken vor der Ortschaft Cukovie, 
Ubersetzt das gleichnamige Tal mit einem Viadukte und er- 
reicht, nach Westen abbiegend, die dalmatinisch-kroatische 
Grenze im Bergrücken der Kosa, welcher mittels eines etwa 
410 m langen Tunnels durchbohlt wird. Ant Grundlage des 
ausgearbeiteten Planmaterials werden die effektiven Baukosten 
der beschriebenen, zirka 19 im langen, zum große» Teil 
ziemlich schwierigen Gebirgsbahn mit dem Betrage von 
K 11,400.000 veranschlagt. 



CHRONIK. 

Die Eisenbaaa Christiaaia- Bergen. In Norwegen 
geht der großartige Babnbau Bergen— Christian ia, wie ans 
einer dem Storthing zugegangenen Mitteilung des Arbeits- 
minlateriums hervorgebt, der baldigen Vollendung entgegen. 
Mit dieser Eisenbahn, die von der Strecke Bergen — Voü ab 
im Jahre 1894 begonnen wurde, kommen endlich die beiden 
wichtigsten Handelszentren Norwegens, der östliche mit dem 
westlichen Landesteil miteinander in Verbindung. Bereits 
diesen Herbst hofft die Staatsbahnverwaltung die Strecke 
von Bergen biB Gulswik, das auf der östlichen Seite Sod- 
norwegens liegt, eröffnen zu können. Die weitere im Bau 
begriffene Strecke von Gulswik Uber HSnefos nach Boa, wo 
die neue Linie auf die nach Christiania führende Nordbahn 
Müßt, dürfte voraussichtlich -1909 fertig werden, wenn die 
beabsichtigte Beschleunigung des Baues durchgeführt wird. 

Nach dem ursprünglichen Plan war die Eröffnung der 
ganzen Linie erst für das Jahr 1912 bciechnet. Mit der Uber 
400 im langen Bahn Chiistiania— Bergen wird das Innere 
des südlichen Norwegens erschlossen und gleichzeitig eine 
Tourlstenbahn ersten Ranges geschaffen, denn sie führt ruhten 
durch die Hochgebirgswelt des westlichen Landesteiles. Keine 
andere Alpenbahn Europas geht in so unmittelbarer Nilbe 
von Gletschern entlang wie diese. So liegt in der Nähe von 
Taugewand der kolossale. Hardangergletscher, dessen Aus- 
laufer in nur 2 — 3 km Abstand von der Bahn zu sehen Bind. 
Unweit von Tangewand erreicht auch die Bahn ihre größte 
Hübe, 129« »». In dieser Beziehung wird sie nur von vier 
Bahnen ohne Zahnradbetrieb tibertroffen, »ftrolich der Albola- 
bahn (1823 m), der Eisenbahn Landqnart — Davos (1633 m), 
dnr Brennerbahn (1367 m) und der Arlbergbalm (1302 m). 
Gegenwärtig vermitteln Dampferlinien den Verkehr zwischen 
Christiania und Bergen. Mit der Bahn wird die Reise zwischen 
diesen Städten in 12—13 Stunden zurückgelegt werden 
können. 

Lange der ungarischen Eisenbahnen. Nach dem 
königl. ungarischen Handelsministerium veröffentlichten 



Ausweise betrug Ende des Jahres 1906 die Länge sämtlicher 
in Ungarn in Betrieb stehenden Eisenbahnen 18.937"36 km, 
hievon waren zweigeleisig 1173*5 km. Es entfielen auf die 
königl. nngarischen Staatsbahnen 7416 2 km (hievon 900-2 km 
zweigeleiaig), auf die durch die Privatgesellschaften betriebenen 
Hauptbahnen 1320 km (hievon 20 69 km zweigeleisig), auf 
die von den königl. ungarischen StaaUbahnen betriebenen 
Vizinalbahnen 8039 !) km, auf die unter selbständiger Ver- 
waltung stehenden Vizinalbahnen 1900'8 km, endlich auf 
Lokal- und Straßenbahnen 2t>0 - 34 km, von welch' letzteren 
134°74 /.-»» zweigeleisig eingerichtet sind. Aus der Tatsache, 
daß von den Hauptbahnen nur 1010-9 km zweigleisig ange- 
legt sind, daß die Kaschau-Oderberger Bahn nur 6 4 km, die 
SUdhahn 112 km Doppelgcloise besitzt, geht klar und deut- 
lich hervor, daß die Verkehrsanstallen nicht imstande sein 
können, den riesig angewachsenen Transportbedürfnissen zu 
dienen. Es wird insbesondere darauf verwiesen, daß auf den 
so eminent wichtigen Strecken Köbanya — Ruttka 187 kin, 
Budapest - Temesvar — Orsova 412 Inn, Hatvan — Kaschau 
84 km, Budapest— Predeal 720 km Doppelgeleise fehlen, daß 
auf der, Strecke Budapest — Semlin nicht 1 m 
gelegt Ist. 



LITERATUR. 

.Was boU ich werden f- Lehrer (Lehrerin) mit Hoch- 
schulbildung. 8. Heft der Satnmluug Wilhelm Frebs über 
Berufswahl. Vom Regierungsrat Job. Max Hinte rwaldn er, 
k. k. Professor i. R , Redakteur der .Zeitschrift für das 
österreichische Vulkaschulweseu". Preis K 3. — . 

In eingehender Weise bespricht der Verfasser zunächst 
die Licht- und Schattenseiten des Lehrstandes, dann die Vor- 
bedingungen für das Dniversitätsstudium, insbesondere die 
Vorschriften über die Matnritllteprüfungen, ferner .Organisation 
der Universität. Immatrikulation und Inskription. Ordentliche 
und außerordentliche Hörer.-' „Vorlesungen an der Univer- 
sität und ihr Besuch. Kollegiengeld und Befreiung von dem- 
selben. Dauer der Semester. Ferien an den Universitäten." 
.Andere Studienbebelfe. Bibliotheksvorscbriften für Studierende. - 
.Verkehr zwischen den Studierenden und den akademischen 
Behörden. üniversitätsDisziplinarvorschriften." „Lehrbefähl- 
gungsprttfungen für Gymnasien und Realschulen", „Das Probe- 
jahr", die „LehrbefÄbigungsprüfung für Mädcbenlyzeen- nud 
die ..für andere Gegenstände und verwandte andere Schul- 
kategorieii", .Anstellung der Lehramtskandidaten, die Beziige 
der Supplenten und die Anrechenbarkeit ihrer Dienstzeit", 
.Rechtsverhältnisse der Direktoren, Professoren und Lehrer 
an Mittelschulen und verwandten Anstalten", .k. k. Landes- 
und Bezirksschnlinspektoren", „I'ensionsverhältnisse des Lehr- 
personales, seiner Witwen und Waisen", „Erwerbung des 
Doktorates der Philosophie", endlich .Die Erlangung der 
venia docendi (Habilitation) für Hochschulen, l'rivatdozenten 
und Hochschulprofessoren" und „Lehranstalten für akademisch 
gebildete Lehrkräfte in Österreich". Mit einem genauen Ver- 
zeichnisse sämtlicher höheren und mittleren Lehranstalten de« 
Reiches schließt die Broschüre, die zweifellos einem Bedürf- 
nisse entgegenkommt. Sie wird gewiß zahlreichen Abiturienten 
nnd Abiturientinnen ein willkommener nud verläßlicher Rat- 
geber sein. 

RiscDbuhn-Schemutismus für Österreich-Ungarn. 

Der 33. Jahrgang des F.iseiibahii-Schematisums tür (»sterreich- 
Ungarn pro 1907 HS, dieses in Kisenbabnkreisen beliebten und 
für alle Iuloressenlcu des Eisenbahnwesens unentbehrlichen 
Nachschlagebuches, ist soeben erschienen und bei der Redaktion 
(Wien, 11 2 Nordbahustruße AH) ntid in allen größeren Buch- 
handlungen zu haben. 



Di um, Heraufe«»«; ihm] Verls« ,)•■» Club 
üaierr. Kixbtiubu I »nriile u. 
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f Kntuktitiu viTaliUv-irrlich 
Dt. >'i :uv/ 11.1m I,. r. 



Hni'k vnn I! .S^ie* .V ('<> 
Wim, V H.virk, Mr.iuüiiir^i Nr. Iii 
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Wir erlauben mm die Aufmerksamkeit daraaf zu lenken, 
daß der 300 Personen fassende Vortragesaal des Club 
österreichischer Elsenbahnbeaaiten, Wien, I. Eschenbach- 
gasse II, noch für einige Tage der Woche während der Saison 
1907 1908 zur Verfügung steht und werden diesbezügliche 
"ch zwischen 4-6 Uhr (Telephon 355) vom 
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Pränuiuerations-Emladung 
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„Österreichische Eisenbahn-Zeitung" 




Naomi* r »In*« 



Mit 1. Jan»« 1B0H 
Im In und Aiuland« rtrbra.tatnij, 
bcxmuifrffi«b«Bm Zafttebrift. 

IM« »fatorwIebUea« rMucabahn Zritanj;- bringt Im 
l,Fit«rttkPl obar irjuud «l uttx irlttfantft&eii 1 i etffu Staad tarhnueban, Jur.*Ut<ii»>r>. 
kommais)*.!«*. oder admltiUtrattTiita luhaltaa im dem (Janamtfrablnta da« KUan- 
■■..'.-i'msni, intturr »od b*rtiiea*n tracbeakanarn Betoudera Kackalcbi wird auf 
»IIa Krtl iiJotufiin, Naaarunaf aa und r'urUoluUt« In Allan fach höh* n Zwaigra ga>- 
novouiaa und dar I*auf dar Klaatibahaputltik in tacbUcbar, objaktiaar Wavta* dar- 
(rntailt. Staiiaajt]« Sab rib . . alnd; dla tfebniarbt Rauda« bau, worin di* aaaaalaa 
*ii«obabiit«r]iDlaf:bait Nach rieh tan noa iIIm Kulturländern gebracht ward an, vatkf- 
» IHiebafUlsb* KunJfr+bM. w«riü auf all« wicliLg-an Varffanaw und B«dArriii>a« 
dar b*lmi*c-li>'B Yolkawirtacbafl atl ba»oad«r«ta Ulnwaii auf dia »leb argabandaa 
larifariarbon und vrrkNimaekiuiachan Kraiim aufmtrkairn gemacht wird, 
f-irktr.gr>..«> Bakn>>, woarln X«a>rung*n und NeuaaUf*« baaproeban wardaa, daim 
dfa (Urania fbr Partnaall*» und Miiaallaa, alna koaaprudUtaa 
far hllipr*rinrh* n Rf »<«r>lnangf i und aln Abdruck dar im ,Club 
Kiatababn-Btarntae" abgaenittaan Uebllcban «Irmina.- Wrtrl,v 




Qat«rr«leh-UiairB i 



Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 

Aufhebung dar ReexpeditlonsbOKÜnstigung tn Kolomea. 

1. Februar 1906 ist die Reexpeditiou in den Lagerhäusern 



Ab 



in Kolomea nicht mehr zulässig. Auf Seite 16 des Elbeumschlags- 
tarifee für Galizien und der Bukowina vom 1. Februar 190a iat daher 
au streichen : 

.V. ln Kolomea: 1. Kries, Singer & Weinschcl, H. Bubin 
Barscbach, 3. Moses Breier, 4. Jakob Baidaff, 5. Garteuberg «t Schreier*. 



K k priv. Südbahn-Gesellschan. 

er Personenhultestollo t 

Kellarbare;. 

Am 16. Dezember 1. J. wurde die Peraonenhaltestelle Weissen- 
steiu-Kellarberg in Km. 178 05 bei Wächterbaus Nr. 130 
zwischen den Stationen Unmniern und Paternion — Feistrita 
auf der Linie Harburg Hauptbahuhof— Franaenafeste für 
den Personenrerkehr, die normale Abfertigung Ton Reisegepäck, 
Expreßgut und Hnuden sowie der (iepäekgutdicnst eröffnet. In dieser 
Haltestelle werden die Personenzuge Nr. 413, 415, 417, 419, 48t, 
414, 416, 418, 420 und 422 Aulenthalt nehmen. 
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: ~r - ' — — 'r r- -"-^TriT--* 



ö*y ö*ö «sjft tfiö 



tt h. öbisn-BwlMsche Staatsbahne». 



Kürzeste Z^^^erToi3nud.-\^ra.g k ' 

n>n Urion, Prag um i Karlsbad m«cb 
dem Salzkamraergute. Badgasteln, Innsbruck und Hünchen, sowir iimum' 
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FILIALEN 
Lembi 



Wilhelm Beck & Söhne 

k. u k Holltifarantin 
Wien, VIII. Langegas»e 1, Zentrale. 

<Ei Uniformen, Unlformsorten * * « 
Kürschuerwaren und Kappen • 

fUr RlMBbihiun, «■ 



Osterreichische 

Siemens Schuckert Werke 

Wien, XX 2. EngerthstraBe 150. 

Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 



Elektrische Bahnen 



IiviinmomftSf hiiien • • • 

Schaltapparate 
Installationsmaterial. • • 



• Elektromotoren • 

Zähler 

• « nng;rnliimpfn. • « 



Installationsbureau: Vl/i Mariahilferstraße Nr. 7. 



Stefan v. Götz & Söhne 

Wien und Budapest 

Wien Budapest 
XX. Bez., Gieftmanngasse 2. b. 6aiz & Co., Stililnebirstr. 

Eisenbahn-Sicherungsanlagen 



1 



, Industriegeleisesicherungen, Getei 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzen^p und Gi'branrh>nrlihel 



Eetrieb3Üer.8t 
Berg; und Hütten weaen 

Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing 
Bremsschlitten Patent Schön. 

TelrgraiHin-Adrcs»e: Bahngütz Wien Telephon. 

„ABO-Code fUnrie Ausübe in Verwendung 
and 21083 Internrban. 



ui* Wechselseitige Brandschaden- 
Versichernngs-Änstalt - 

- w im, i. Wolltet!« 39. 



Krrlehtet 
im Jahre 1821. 

Dl* A i .. ; Teralchirt: a OehAade eaant daran ZebebOr, 

b» M»blll«a eJUr Art an 
«) üedfMrrtfOA'nlikf gagtn Hige2»«3ilaf . 
Rraerrrread 4 tut : E S 321 OS) 14 Qea. Vrriii-ti.rnnstmur. K i 30,v)u ö!4 
tnt.bl der allgliedar: IM 118. 



k öiterreiohieohe BtMtnbtvhnen. 

(X. k, Nordbihndiraktion.) 



Schnellzugsverbindungen 



Ton Wien nach Berlin and retnnr tU Oderberf 
MekaellaUaTe Wien— Berlin. 

Ab Wlan ( Nordbab- hof) . . . »t 7 SO Mb I 3 05 naehe» 

An 'idotWrj 12 09 aeahm. * 8 Jj, ebenda 

, llreeleo, S 10 . I II ü neehla 

. Berlin (Sehl .Bbf.l . . SM »Land. .Yö» trab 

Fahrtdauer Wien Berlin 11 Hl. «0 Min | U R 0J MIa. 



* 10 f£ aachte 
3 Ißi frttb 

II ui Tome. 
I» «t 09 Ml... 



Ab Rarll> Hehl -ULM 



4 JT nachm. 



•fJU, frllb 
i 13 

An WUa lNordl.nl ob.ir) . . . V.fl Bannte 
Fabrtdaaar Heilte— Wien IS St. 3. Mio 
Wretere Verblndaafea aach und 
Brunen Auatrrdaaa, Ketterdtm und 

* Vcrkahr direkter, aa 
nach Berlin and relanr. 

♦ Keaiauralmaiweirea ™ Oderbert: Mb Berti« n 
UH den Veohuchaalleatjea Terkahrt ata direkter 

II- KUtie dar preuulaeliao BLaetabahneo- 



Ml froh 

IU . 10.11 TOTOl. 

O lS froh 3 3a naebaa. 

j 13 8t 10 Mio I 10 Hl. 40 Mia. 
an Itaibarg, Kill, Bangerer, 



II 



Toa Wie» 



I. uad 



Dia kärsoitoa SchneiizngoverbinduDgen 
Ton Ulem (Nordbiihnhof) nach Krakau und Lemberg 

■alt dir kt rerkehrrnd.n. asbr bci|aeaaea, durch (»deckt. Cbergaafe rar- 
bundenra Wafaa 1 and II. Klaue und wla folgt he>«eatelll: 

•8a ebenda 
2 [ij aaebt* 
H OS fr Ob 
13 8t. 10 MIa. 
•7 US aacbla 

> fit ■ 
8 i-r» froh 
II at - lia. 



Ab Wla« iNurdbaunhof) 1 7 so froh 

•i.4i nachm. 



ob Lrl 



. 1t St 



Mi Min 



Feint dauer Ton Wiaa 

Ab Lemberg; t.-.'fS frOb 

. Krakau 9 81 nachm. 

An Wier. (Norrlt'abnbAfi 9 4flnach.e 

Fahrl.,eaer tob Uolxrg naei: Wien ... 13 Bt 10 Ml 
Waltara Verbiaduufc-en >l* Lemberg nach und T.n 
nach and tob Fedaeteeayeki. 

t KeetiariliiMwacei Terkekrea roa Wlea naeli I eab 
• Varkahr direkter oeblef»»ir.a L und II. Klad.r . 
und I 



Med.-Dr. A. Schaechter 



Zahnarzt 



II. Kaiser Jogefstraße 25. 

s, lim. i /los,- Befanndlung. 

Für Itfthtibenmte S#% ErmKSignngr gegt>* Vorweisung 
einer Legitimation. 



UallCnRMPli'rRCI Jeder lein eigener Druckerl Mit naohat. antraf. 
nHUoUnUol\Lntl. s „„, Mlll „ C, B n Jeder aofort drucken Vlalt- 
Ailaoa, Urkttlara. anatl. VorUduna-aa, Klnladnngen tu Var- 
iBaiilin» ZaeaaiBieatltllana; eralxllehl Taieeed« Abdrlcke 
I'rale mit allem ZabebOr r 
Oi Typan K I.-- 140 Traaa K 3.40 30t Typen K 1.— 

»o , , i.ta an „ t<» 7 io 

130 , , 3 — 300 „ . 4 SO 4AO , „ 16 — 

8*1 Typen K 13.—. 
Die ela*. MaUUkaatan enthalten eia Daneeeteaapelklaaen. 
Haan Matalltypenhalter aad etne IMnaelta 

J. LRYYISSaV MtemveltabrtkaUon, Wiea. I. Adler«. 13 b. 
Teleph. 1317». VyrUater g..uebl rraUhata (ratia. 





iarr Irrtliehau lTnl-.raaoban* tu aalarilahrn Die übliche teure 
lernet. KOr in fall dr. Allebraa eea Uirlebea.a-erWn rrllaekl 



Orallebtinc anferle«-! blrlkl. FOr dia»a eelteaa 

l«a Schid««dack jii«aaatgrli denen Hohe ateh aarb 



Ii ae dft£ den Efbea ki 

Vorteil i.l alljlhrlUb eia rutu. t Schad»dackj.i«» . 
d.a. Altar d.al>arlebea»aeh.ra ricbui', laaruer ner voa der Terk'elbeaden KeaiukoM tu keiakl-a 1 Tl.. 
abliebe Sleiloiij; der »>r<ea kann «atrea eine einmal an eninchteode raaliire Zalilaa» •merblelbea 
(8 Pereeat dar - irlatieaeautiiaoa ) a. Bai dar Krteuloae dee Darinnen! weiden all 
tlaraualaa-ea und 1 l'f -eacil Haakjieovlalon In Abrechnung get.racht 



Allpeine Caolioasljanlc Altienuesellscliaft 

Oeoer»l-n»T.r»e»r,r...a für 0.1«r.;lch: 

WIEN, IV. TechnikerstraGe Nr. 5. 

Für den Inseratenteil veriintwnillicli Aiiiioiii-pii Kxpedition M. l'oitsonyi, Wlrn, IX. II rl::. ."» 



•i • nj 



Za weiteren lafonnationaB iat die Bank )ed*ra*4t bereit aad tlebra Anlragtforraalar« aar Ve» 



nlum. HcratJacabi. unil Veilai? J'a ITub 
Oeli'ti. EUexit.Ahnli^antl..|j 



rSln llei'aktlnn Terar twnil II.- 
Dr. Kram nilacl.eu. 



Diuck von Ii. Spie. * Ca., 
Wien V. llezirk. Snauüengaa. 



Kr. I« 
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